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Beschreibung eines zn Berlin erbauten eisernen 

DampfschilTes. 

(Von dem Herrn Coocluct«ur }Filhtlmy. ) 



Picsßs auf Tafel T. bis VI. abgebildete DampfschilF ist zu Berlin , für 

Recbnung der Kuoigl. Seehandlung, vou dem Herrn Mecbanicus Gilbert, 

ans Derbyshire in den Jahren 1834 und 1835 erbaut worden und 

|xu der Fahrt zwischen Berlin und Hamburg bestimmt, welche es im 

lurz diese« Jahres beginnen soll. Das ScbiGP nird den Weg von Ber« 

|lin nach Hamburg in dr«i Tagen, und stündlioh 2\ deutsche Meile zu« 

IrUcklegen. Der ScbifPäraum ist zur Aufnafame von 30 bis 40 Passagid- 

[ren eingerichtet; auch wird das SchifiP noch andere Fahrzeuge am Schlepp* 

tau fortziehen. 

Die Figuren 1. bis 6. (Taf* I.) zeigen die Form des Schiffes, und 

Izwar Figur 1. im Grundrifs, Figur 2. von der Seite, Figur 3« der Lange 

sach, im Durchschnitt, Figur 4. dio Ansicht des hinteren und Fig. 5* die 

Ansicht des vorderen Theils, oder der Brust des Schiffes; Figur 6, ist ein 

Querdurchscfanitt. 

Rippen, Knie und Bekleidung des Schiffes sind von Eisen. Dfe 
LHoge des Schiffes betrügt im Boden, von der Spitze bis zur Steuer- 
Angel gemessen^ 93 Fufs 2 Zoll; die Länge des Verdecks 109 Fufs 6 Zoll; 
die grüfste Breite 18 Fu& 6 Zoll. Auf ein Drlttheil der Lüoge, nemlioh 
an der Stelle, wo sich die Welle der Ruderrader befindet, ist die Breite 
des Schifics bis auf 13 Fufs Zoll rechtwinklig eingezogen, um für die 
Ruderrader Raum zu gewinnen^ welobe, wie die Figuren zeigen^ niit htiU 
stcnen Kasten bedeckt sind. .<->.: 

j*j ;•; Der Scbinbkasten ist auf folgende Weise construirt. 

Zuvorderst ist der ganze Körper durch das sogenannte Gerippe lü' 
ein festes System gebracht. Dieses Gerippe wird durch eiserne Rahmen' 
gebildet, deren Gestalt sich nach dem jedesmaligen Querdurchschnitt er- 
giebt ; sie sind, 4 Fuis von einander entfernt, nach der gansea Länge des 

CreUc'i JoQznaLO. Baabiast IM. 20. Uft.1. [ ^ 1 
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SohiflTes aiirgpstellt uad mit einander fest verbundea. Sie bestehen aus 
geschmiedeten Eck- und Angeleisen c, c (Taf. IL Fig. 0.), mit Holz auft« 
gefuttert, welche durch eiserne Anker oder Winkel mit eidander verbua- 
den Hind; auch sind, um das Gerippe noch mehr in unverrückbarer Lage 
zu erhaltfii), und um das so^euanutd Durchiiegea des Schiffes zu Terhüteu, 
die unteren Rahmstücko durch diagonal liegende Breitflacbeisea rcrbunden» 
Auf dem Boden des Schiffes liegen starke hölzerne Balken y, y (Fig. 13. 
und 14. Taf, VL), die die Last der Dampfmaschinen vertheiien. DieSei- 
.ten des Gerippes sind mit 4 Fufs langen, 2 Fuls breiten und ^ Zoll »lar- 
l^^o Tafeln c, a (Fig. 2. Taf. I.) aus getiohmiedeten Eisenblechen beklei- 
det« Der Qu^^i'^t'^iJ^ dieser Tafelo wiegt 5 Pfund. Die Tafeln sind 
susammeuj^eniethet, ohne dafk etwas in die Fugen gelegt wäre. Auf je* 
den Zoll Fuge befindet sich cid Nieih; 13 Niethe wiegen 1 Pfund; die 
Tafeln greifen ly ZoU über einander; den Boden bilden ebenfalls solche 
Tafeln; jedoch sind dieselben hier || Zoll dick. SSmmtliche Eisenbleche 
sind vom Kooigl. Hüttenwerke zu Neustadt - Eberswalde bezogen. 
An der Stelle, wo die Seiten wunde auf dem Boden des Schiffes aufstehen, 
sind, der gröfseren Dichtigkeit und Festigkeit wegen, Reihen eiserner Ta- 
^kii von 8 Fufk lang, 14 Zoll breit und \ Zoll dick, am Boden und an 
dea Seiten des SchifTe« befestigt« 

^ f^9A Verdeck bat einen hölzernen Brettcrboden, welcher unmittel- 
bar auf die oberen Rahmstücke des Gerippes befestigt ist. 

Auf die überbauhülzer b^ b (Fig. I. und 4. Taf. 1.) sind Zapf enlag^ 
Htr die Ruderrüder welle angebracht. Diese Überbauhülzer werden von 
eisernen Stützen c^ c (Fig. 2. und 4.) getragen. 

Licht erhaltcu die inneren Räume des Schiffes durch die über das 
Verdeck hervorspringenden Fenster d, e, /, ^, ä, / (Fig. 1.), Die Treppe 
k (Fig. 3.) fuhrt zu den beiden Kajüten für Hexren und für Dameo. Diese 
beiden Kajüten sind sehr elegant und be(|ucm eingerichtet und mit polir« 
tcm Mahagoniholz ausgelegt; auch befinden sich Schlafbänke mit Matratzen 
darin* Die sehr winkligen R^ume sind sehr zweckmüfsig zu Schran- 
ken, Kasteji und Nebenabtheilungea der Kajüten benutzt; überhaupt ist 
gro&e Eleganz mit der möglichsten Bequemlichkeit verbunden worden. 
Dtie Treppe / {Fig. 3.) führt zu derjenigen Abtheilung dea Schiffes, in 
welcher sich die Dampfuiasohiuen und die Kessel bpfiuJen. Die Fenster 
ftlj (^^. <^*Ji ertieMoliten dÄQ Mi^oltMAenkamooer, und das ÜUer der Treppe 
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befindliche Fenster ff gieht das rnr Erleachhing der Kesselr^umo ncltliige 
Licikt. Neben den Kesseln ist nooh so riel Raum rorhanden, als nüthig, 
um dcu zur ganzen Keifte uöfliigen Kohlenbedarf unterzubringen. Zu 
dem Speisezimmer und der Passogierstube, vrelche von den Fenstern h 
und / erleuchtet werden, gelangt man durch die Treppe o (Fig. I,). Diese 
Abtheilungeu sind weniger verTÜet-t^ al« di« Kajüten; jedoch ist alles zweck* 
müisig imd bf*quem ougcordnet« 

Die Tafeln II. bis VI. steifen die Dampffnancbioen vor, welche das 
Schiff in Bewegung setzen« Die Figuren 7,, 8. und 9. (Taf. II.) sind 
Durchschnitte eines Kessels nach der Breite und Ltinge, und der Gmmdrifs 
D (Fig. 7.) i«t die Ansicht eines Kessels. Da sich an den MaRchinen keiü 
Schwungrad be/indet, so waren zwei Maschinen, mit zwei Kesseln, noib- 
wendig, die aber einander ganz gleich sind , weshalb die Abbildung und 
Beschreibung eines Kessels und einer Maschine genagt. 

Jeder Kessel ist 12 Fufs lang, 5 Fufs Zoll breit und 3 Fufs 8 Zoll 
hoch; aus \ Zoll »tarUen geschmiedeten Eisenblechen verfertigte und bat zwei 
Feuerungen a, a (Fig. 9.). b, b (Fig. 8. und 9.) sind die Roste, worunter sich 
der Aschenfall befindet; e^ e \n Ü (Fig. 7.) sind ein Paar Stangen, an de- 
ren Enden Eisenbleche befestigt sind, welche, angezogeq, den auf den 
Ei-senblecben sich ansammelnden Schutt in den Aschenfall fördern. Die 
Einrichtung der Züge d zeigen Figur 7., 8. und 9.; sie ziehen sich durch 
den ganzen Kesselraum, so dals das Feuer, welches durch sie hinstrSmt, 
das zwischen und über ihnen befindliche Wasser sehr bald zum Sieden 
bringt. Anfeinem ^emeiDSchaftlichen Mantel /( Fig. 8. und 9.) der bei« 
den Kessel befindet sich ein Schornstein ^, von 22 Fufs hoch und 2 FuTs 
2 Zoll im Lichten weit. Die AuC^en- und Zwischenwände der Kessel be- 
stehen aus \ Zoll starken geschmiedeten Eisenblechen, welche durch die 
Stiitzcu h (Fig. 9.) mit einander verbunden sind. Die Dicke des Eisen- 
bleches in Mantel und Schornstein beträgt nur } Zoll« Der Dampfraum 
ist in Figur 7. und 8. mit / bezeichnet. In der Decke desselben befindet 
sich ein Sicherheitsventil x (Fig. 7.); darüber ist ein Ableitungsrohr an- 
gebracht, welches uach dem Schornjftteio führt, k, ^, iu D (Fig. 7.), sind* 
zwei Probierhiihne, welche das Wasser und den Dampf im Kessel anzei« 
gen; der eine Hahn mufs, geüffnet. Dumpfe, der andere Wasser geben." 
/ (Fig. 7.) ist das Zuleitungsrohr, welches dem Dompfoylioder der Maschine 
den Dampf zuführt, n (Fig. 8.) ist eme Oßbung, durch welche die Kessel 
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gereinigt werden können. DleTbüreniT? (Fig, 7.) führen zu dem Aschen* 
fall. Jeder Kessel wiegt etwa 200 Centner. 

Zur Bewegung de« DampfflchifTes siod^ wie gesagt, zivei Maschi- 
nen vorhanden, welche, da sie gemeinschaftlich den gleichförmigen Gang 
des SchiS'es hervorbringen, des Schwungrades entbehren können. Sie 
Bind nach der neuern CoDstructiona-Art, nemlieh nach dem Expansiv -Sj* 
8tem erbaut. Eine Maschine für sich, ohne Schwungrad, würde nicht im 
Gange erhalten werden künncu; die verbundenen Maschinen sind, wie 
sich später nJiher zeigen wird, so angeordnet, dafs das Maximum des 
Efifeots der einen Maschine immer mit dem Minimum des EfFi^cts der an- 
dern zusammentritt, damit, wenn in auf einander folgenden Zcittheilen 
des Kolbenhubes die Kraft der einen Maschine um eine gewisse Grölso 
abnimmt, die andere Maschine einen eben so grofsen Zuwachs an Kraft 
erbäU. Es wirkt auf diese Weise zu allen Zeiten eine gleiche Kraft, 
welche also einen gleichförmigen Gang der beiden durch die Buderräder- 
welle mit einander verbundenen Maschinen hervorbringt. Ich werde die 
Maschinen nach der mir vom Herrn Mechaoicus Gilbert gegebenen Er- 
läuterung beschreiben, und zwar wird, weil die beiden Maschinen einan- 
der ganz gleich sind, nur die Beschreibung einer Maschine folgen, und 
dann nur noch die Verbindung beider Maschinen niiher zu erörtern sein* 

Figur 10. und 11* , Tafol III. und IV. stellen die eine Dampfma- 
schine mit der Uulfte der ßuderriiderwcllo und einem Rudcrrado vor: 
also die eine Uulfte des ganzen Triebwerks des Schiffes; und zwar im 
Grundri£i und im Durchschnitt nach der Liinge des Schiffes. Die Figu- 
ren 12., 13. und 14* (Tuf.V. und VI*) zeigen die Ansicht der Maschine 
nach der Lunge und Breite, so wie den Querdurchschnitt. 

a ist in allen diesen Figuren der Dampfoyliuder, au welchem sich 
der kleinere Ualbcylinder, oder der Sohieberkaston b (Fig. 10., 11., 12.) 
anschÜefüt, der durch seine luftdicht anpassenden RührenansÜtze die Commu- 
nication des Dampfeyliodcrs mit dem Kessel vermittelt. In diesem Schieber- 
kasten b bewegt sich ein anderer, kleiner, hohler Cylinder, der Schieber c 
(Fig, 1 1 .)i Quf uod nieder ; dieser Schieber ist überall, bis auf die Lappen, 
welche sich an seinen Enden beiluden, und welche an den Schieberkaslen 
luHdicht passen, so wie es Figur II. zeigt, etwas dünner als der Durch- 
messer der inneren Höhlung des Cylinders b» Der hohle Schieber c^ auch 
als Abieil uDgsrühre dienend, erliÜIt bei dem Gange der Maschine seine 
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*feuf- uD^ niedergehende Bewegung ^ innerhalb des Cylindem b, durch die 
genannte Steuerung. Diese besteht aus der auf die Welle der Ruder- 
lider fest aufgesteckten exoentriachen Scheibe ff (^'tg' 10. und 11.), mit 
fdrelohor ein Arm d Tcrbunden ist, der durch die Umdrehung der Scheibe 
eioo bin- und hergehende Bewegung erbiilt; und zwar ist der Weg, den 
der Arm durchliiuft, bei einer Umdrehung der Welle, gleich der doppel- 
ten E<xcentric!tüt der Scheibe. Der Arm d hat an aeinera Endo eine läng- 
liche SchlitzütTnuDg, welclie einen Schenkel / eines Winkelbebels zur be- 
stimmten Zeit andrückt. Auf dem Dampfcyliuder stehen nämlich zwei 
Ständer, mit Zapfenlagern an ihren oberen Enden, worin dieAxe jr (Fig. 11*) 
des Winkelbebels drehbar ist; an den Enden dieser Axe sind die Schen- 
kel / und e desselben befestigt, und der Arm d steht mit dem Schen- 
kel/so in Verbindung, dafs wenn die Enden seiner Schlit^söffnung den 
Schenkel / bei der Umdrehung der Welle andrücken, der damit fest ver- 
bundene Schenkel e in einer senkrechten Ebene sich auf und nieder be- 
wegt« Um den Punct e (Fig. 11.) des Schenkels ist die Lenkstange i, 
oran der Schieber c befestigt ist, ebenfalls in einer senkrechten Ebene 
bewegh'ob. Die Bewegung der Steuerung bei der Umdrehung der Welle 
Ut also folgende. Dreht sich die Axe der Radwello, so wird der Arm 
d durch die exocntriscbe Scheibe hin- oder hergeführt, wodurch die En- 
den der Schlitzüffbung , nach einer bestimmten Zeit der Bewegung, den 
Schenkel / des Winkelhebeln andrücken ; hierdurch gerathen der andere 
Schenkel und die daran befindliche Lenkstange, woran der Schieber c 
befestigt ist, in eine auf- oder niedergehende Bi-wegung, je nachdem der 
Arm d eine nach dem Dampfe^' linder hin gerichtete Bewegung, oder die 
eutgegengesetzto hatte. 

Mit dem Kolben / des Dampfcylinders (Fig. IL, 12., 13., 14.) steht 
die Senkrechtführung, oder das sogenannte Parallelogramm, in 
Verbindung. Es ist nemlich am oberen Ende des Kolbens der Querbafkeo 
m befestigt, welclier so lang i«t, dafs die an seinen Enden befmdlichen 
^ Arme r (Fig. 11. und 12.), nebst den Lenkstangen n (Fig. 14,), bei der Be- 
wegung den Dampfkolben passiren können. Um dem M>ge des Kolben- 
hubes mehr Bestimmtheit zu geben, sind die Stünder o (Fig. 13, und 14.) 
auf dem Dampfcylinder angebracht, an welchen sich die Winkelarme p 

Lum einen Punot auf- und niederdreben können. Diese Winkelarme ste- 
hen mit den senkrechten Führern ^ (Fig. 10. bis 14.) in Verbindung, wel- 
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chnn durch dEe mit dorn r)uer])alkeii m Iora vorbuDfTene Radiusatange r 
die auf« und niedergehende Bewegung milgetbeilt wird. Die unteren Eo- 
deo der aenkreohten Führer sind an den Seiten der beiden Balanciers 
dreltUar befestigt ^ su dufs Quf diese Weise die Dabu der Bewegung ver« 
milteUt der festen Ständer o (Fig. 14.) bestimmt ist. 

Für ]Vde MaHcbioe »ind zwei Bulanctors vorhanden, deren Zapfen- 
lager in dem gufseiaeruon GeKtell der Maschine angebracht sind. Die bei- 
den Balanciers sind durch Querbaticeu mit eiuamier fest verbunden, so 
dab sie gleichsam uur tnnen ausmacheo. Die dem Hiutertheilo des Schif- 
fet zugekehrten £uden der Balanciers sind durch d^n auch dort' befindU« 
eben Querbalken mit der BlüueUtauge s (Fig. 12.) des Krumm>:apfens / d«r 
Huderrüderwella in Verbiudung gebracht, Die Leukstange ist niimÜcb, 
um die Mitte des runden Querbalkeus drehbar, daran befestigt, und das 
obere Ende der Lenkstange ist ebenfalls um den Krummzapfen beweglich, 
so dafs bei der Bewegung des Kolbens die Senkrechtfübrung die Balanciers 
und diese die Lenknlauge, und a1»o auch den Krummzapfen, und mit ihm die 
Buderrüderwelle, worauf die Ruder fest aufsitzen, herumrUhren. v ((ig. 12.) 
ist eine Vorrichtung, um die Lunge der Lenkstange durch Keile zu reguliren« 

Die Arme der Ruilerrüder (Fig. 11.) sind aus gpRchweifstem Eisen 
gemacht; es sind ihrer acht. Sie sind 10 Fufs lang 21 Zoll breit und 
oben fi unten | Zoll dick* .Die Schaufeln der Rüder sind aus i Zoll 
starken, 3 Fufs Zoll laugen und I Fuls 6 Zoll breiten, gosohmiedetea 
Eisenblechen verfertigt. 

Die Pumpe, welche das Wasser in den Kessel bringt, ist eine Saug« 
uud Druckpumpe zugleich; w (Fig. 10.) ist die Saug- und x die Druck- 
pumpe; die erste saugt das AVasser von der Seite des Schi/Fes he^ ein, 
und dio andere drückt das gesaugte Wasser in den Kessel. Die Bewe- 
gung des Pumpenkolbens wird durch eine ähnliche Vorrichtung, wie dio 
des Kolbens im Dampfcylinder, hervorgebracht. Es ist nomlich ein über 
demselben befindlicher Querbalken angebracht, woran Lenkstangen befe- 
stigt sind, deren andere Enden mit f\cn Balancinrs in Verbindung stehen. 

Die Geiilelle der Maschinen st^heu auf den starken hülzernen Bal- 
ken X, y (Fig. 13. und 14,), welche 40 Fufs lang »iud und das Gewicht 
und die Kraftäulkerungen der Maschineu gleichförmig vertheilen. Die 
Linderung de« Kolbens, der Kolbenstange und des langen Schiebers etc* 
ist aun Uanl g<'inacbt. 
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Der Gang der Maschine ist folgender« Der Dumpf des Kessels 
strömt durch die Dampfröbre z (Fig. 11.) in den Schieln^rkasten b ein, und 
umhüllt den Schieberkaaten c von allen Seiten; er kann fedocb nur durch 
die eine der Öffnungen ß, ß in den Dam[»fc)'linder strömen, indem ihm 
der lange Schieber das Eindringen in die andere Otfniing vernperrt. Der 
Dampf treibt nun den Kolben , wenn er z, B. zuerst in die untere öfT- 
ming eintritt, hinauf, und setzt durch die Senkrechtfühning die Balancier«, 
und durch die Lenkstange s den Knimmzapfen /, die Rnderwelle, und also 
auch die excentrische Scheibe, in eine nach dem Hintertheil des Schiffes 
gerichtete Bewegung, durch welche der Arm </ eine geradlinige Bewegung 
bekommt. Uat der Kolbon sich so weit hinauf bowogt uarl die excen- 
trisobe Scheibe so weit gedreht, daCs der Schieber c niedi-rgehen roufü, 
so drückt das hintere Ende der ScblitztifFnung im Arme d den Schenkel 
/des Winkelbebels ejcfan^ so dafü sich der andere Schenkel e um die 
Achse X niederbewegt; die daran befindliche Lenkstange, an welcher der 
Schieber c befestigt iat, gehl dann ebenfalls hinunter und verschliefst zu« 
erst die untere OfiEhung ß, so dafs der Kolben durch die Expansion des 
im unteren Cylindertheilc allein befindlichen Dampfes, welcher jetzt mit 
dem im Kessel nicht mehr oommunicireu kann, in kurzer Zeit noch wei- 
ter getrieben wird. Der noch übrige Theil des Aufsteigens, den der Kol» 
ben noch zu durchlaufen bat, kann nur mit Hülfe der zweiten Maschine 
und rermüge des Bebarrungs- Vermögens zurückgelegt werden, indem unnüt-» 
telbar nach dem Zeitpunct, in welchem der untere Cylindertheil vom Dampf- 
kessel abgeschlossen war, der obere sowohl, aU der untere Cylindertheil 
mit der Atmosphäre in Verbindung stehen, also von beiden Seiten des Kolbens 
gleicher Druck vorhanden iat. Die Maschine würde nun »tili stehen, wenn 
nicht das Beharrungs- Vermögen, und die Kraft der anderen Maschine, 
welche in diesem Zeitpuncte gerade die grüfste Kraft besitzt, den Kol- 
ben, und mit ihm den Schieber r, niederdrückte. Es wird nemlich der 
über dem Kolben befindliche Theil de» Cylinder» durch die obere Ö£F- 
Dung ß im Dampfcy linder mit dem im Kessel sich bildenden Dampf in 
Verbindung gebracht, und da die obere Öffnung schon die Verbindung 
der Luft mit dem oberen Cylindertheile gestattet, so wird der Kolben 
hinunter getrieben. In der Nahe seines niedrigsten Puuctes hat der Kol- 
ben eine gleiche Stelle, wie oben, welche nur durch das Beharrungsver- 
miigen und durch die Kraft der andern Maschine überschritten wird. Hat 
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der Kolben leinen nntenlen punot errciofat, so bt Bchon früher ctiirch deo 
Schieber der obere Cyh'udertheil dem Dampf im Kessel verflchlosaen wor- 
den, wogegen bei dem untern Cyliudertheile jotzt das Entgegengesetzte 
Statt findet; und so leidet, wenn nur immer Dampf vorhanden ist, da« 
Kolbeufipiel keine Uuterbrcohuug. Durch das Auf- und Niedergehen de« 
Kolbens gerathen die Senkreohtfiihrung, und mit ihr die Balanciersi um 
ihre gemeinschaftliche Aohsa in Bewegung« Die I^enkstange s^ am ande- 
ren Ende der Balancicrs, nimmt beim Niedergehen des Kolbens eine stei« 
gende Bewegung an, wodurch der Krummzapfon, und mit ihm die an der« 
selben Welle bofiadlichen Ruderräder , eine dorn Vorderlheil des Schifiea 
KUgerichlcto rotireude Bewegung erhalten (wenn mau nemlicli diejenige 
Bülfte der Bäder betrachtet, welche dem Vorderthcüe zugekehrt ist). Das 
Wasser I oder vielmehr das SchifT, wird daher durch die Schaufeln aus 
seiner Stelle getrieben, 

Eine cinzelao Maschine, für sich betrachtet, hat in denjenigen Mo-» 
menten den geringsten Eifeot , wo der zugeliünge Kolben dem höchsten 
oder dem niedrigsten Puncte im Hube sich nübort. Denn es wirkt als« 
dann, einestheils aus den oben angeführten Gründen) im CyÜnder nicht 
mehr die Eitpansion des Dampfes auf die Bewegung des Kolbens^ an<« 
drerseits ist das Moment des Krummzapfens, womit derselbe auf die 
M'elle wirkt, in diesen Momenten beiaahe Null uud iu dem Augenblick,* 
wo der Kolben den hüchäten oder deu niedrigsten Punot erreicht hat, 
völlig Null, Iu diesem Augenblick ist aber gerade die KraftäuCierung der 
anderen Maschine (dieselbe flir sich befrachtet) die grülseste. Denn da an 
der gemeinschaftlichen AVello die Krummzapfen der beiden 
Maschinen gegen einander unter eir^en rechten ffinhel g«?. 
stellt sind, so liegt, wenn der eine Krummzapfeu senkrecht steht, der an- 
dere horizontal. Steht daher der Kolben der einen Maschine in seiuem hüch« 
sten oder niedrigsten Puaote, so wird der Kolben der andern Maschine 
in der Mitte des Dampfcjlinders sich beündcn; und da nun in derMitteif 
des Hubes jedesmal der Kolben die volle Krafiöufserung des im Kessel 
vorhandenen Dampfes erführt, aUo die gruf^te, welche müghoh ist: so ist 
der Effect der einen Maschine ein Maximum, wahrend der der anderen 
ein Minimum ist. Die Huderwellc, an welcher sich die Kruromzapfen 
beider Maschinen befinden, mufs daher auch immer die gemeinschaftliche 
Wirkung beider Maschinen erfahren, wodurch denn bestündig ein müglichslr 
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gloiclifürmiger Gang erzielt wird, was sonst oin Schwungrad wÖrde tfiun 
müssen« So wio das Moment des einen Krummzapfens wüohstj irird das 
Moment des anderen abnehmen« 

Jeder Dampfcylinder hat 2 Fufs im DiirohmesRer imd ist 2 Fuls 
3 Zoll im Liohfen hoch, so dais die Höhe des Kolbenhubes 2 Fuls 2 Zoll 
i>etHIgt. Der Druck, welchen der Dampf im Kessel ausiibt, l>etrtigt auf 
den Quadratzoll 19 Pfund; derjenige hingegen, welchen der Kolben 
im Dampfcylinder erfiihrt, betrügt 7 Pfund weniger: also nur 12 Pfund 
auf den Quadratzoll, Hieraus, und aus der Zahl der Kolbenhübe in je- 
der Minute, Itifst sich die Kraft der Maschine berechnen. Beide Maschi« 
Den haben zusammen die Kraft von 58 Pferden: eine Kraft, welche auch 
beim stüpmigsten \Vetter das SchifF forttreiben wird. Das der Königl, 
Seehandluog gehörige Dampfboot Henriette hat eine Maschine von etwa 
30 Pferden Kraft, welche jedoch nicht hinreichend ist, starke Stürme zu 
überwinden. Die Maschinen des neuen Bootes haben deshalb einen so 
groben Zuwachs von Kraft erbalten. 

Die dtirchBclmitIliche Geschwindigkeit des Dampfschiffes wird 2\ deut« 
sehe Meilen in 1 Stunde sein, so dals, bei ununterbrochener Fahrt, 
die Reise, von etwa 70 Meilen, in 28 Stunden zu beendigen sein würde. 
Mao kann indessen nicht ohne Aufenthalt bei Tag und Nacht fahren , weil 
nach Sonnen -Untergang das Schiff keine Brücke, deren 8, und keine 
Schleuse, deren 2 vorhanden sind, passiren darf. 

Die zu den Führten nöthigeri Kohlen sollen aus Schlesien bezogea 
werden. 12 Pfund dieser Kohlen geben der Maschine 1 Stunde lang 1 
Pferde -Kraft. Der ganze Kohlenbedarf zu einer Reise, der seinen Platz 
neben den KesseUi findet, beträgt also 28.58.12 oder 19488 Pfund, oder 
etwa 180 Cir, 

Aufser den 40 Personen, die im Schiffe Platz finden, wird dasselbe 
noch zwei beladene Kühne, jeden Kahn im Durchschnitt mit 1500 Ctr. 
Fracht, fortBchaffeDt 

Die CoDstruotion des Dampfschiffes von Eisen gowührt demselben 
den grofsen Vortheil, dafs es sehr seichte Stellen passiren kann, indem es, 
wenn es alles NOtbige zur Reise geladen bat, und gegen 40 Passagiere das« 
selbe bestiegen haben, doch nur 19 Zoll tief einsinken wird, wogegen 
ein gleich greises hölzernes Schiff wohl 3 Fuls Wasser ziehen würde. 
Auf der Reise nach Hamburg wird es also wohl nie vorkommen, das 

CrcllL-'« Journal i). OnuVunst IM. 10. Hfl. I. [ «^ 1 
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ei»erae Danij)fi)00t leichten su umueUf indem sdiwerliob ein «o niadrifer 
M^^Bserstond einti^ten wird. 

Damit das SchifiP von den Schwankungen , welche die Bewegung 
der Maschinen hervorbringt, bo wenig ab möglich leide, ist die Achse der 
QaderrSderwelle zugleich die Sohwerlinie 4oi ganzen Sohi£EeSy tiao id 
WfiP>S «b möglidi der Bewegung ausgesetzt« 

Ji^uv Ste^eroQg des Bootes dient die Vorrichtung , welche Fig. |. 
upd 3t z^geq« n, ^ *^^ Ständer, die an ihren oberen Enden Zapfen!»» 
ger haben, worin ^ne Achse ^ mit einem Kf gelrade r liegt und sich dre- 
hen luuiQ» In dasselbe greift das horizontale oonisehe Rad ^, an dessen 
Mlttelpunot sich die senkrechte Achse t befindet, woran das Steuer be* 
festigt ist. So wie das Rad u, welches an der Welle ^ fest aufsitzt, durch 
die Handhaben gedrehl wird, erhält das Steuerruder die gewünschte Be- 
wegung. 

BerÜDi den 0. Januar 1836. 
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Versuche über die Widerstandsfäliigkeit der bekann- 
testen und nützlichsten Bausteine, welche das Rlieini- 
scIic Schiefergebir^e und das daran grenzende Flötz- 
gebirge an der Mosel und in den Ardennen liefera, 
angestellt im Fcstungs- Bauhofe zu Coblenz. 

(Von dem KÜuigl. Freufä. lageoieur- Premier -Lieuleuanl Herrn Beist tu Cöhlenz.) 
(FortMtzon; der Ahliandlung No.6. Heft ]., No. 12. Helt 3. und No. 14. lieft 4. dra vorigen Band«.) 
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Tab. XHL Quarz- Conglomeraf, 

60 »io «8 sieb In der Grnowarkenrofinntion des RlipiuiBcben S(tiii'fers*birpm», nof dpm i>itdo(;lHHion Ahli»Djffl 
lies TaiiDiis, bei Scbweicb an d^r Mosel nnd in der Umgegi'ud Ton Cohlfoz lindct. Uicsfa Cou<!;lo. 
menil hii( zum Tbril ein sehr Tfelrs Anspheo, wie der Grftnil, zum Tlinl ist es nenifjer hfl. Als lJ:in- 
slein woiii'^ Howi-iidbiir, bocb^leus zum Sirnf»>eDhno, neil die darin brGudlicfacii ^■"'■^'^''''■■fr sebr fest sied, 
wie aiicb das (boaige ciscnbnilige ßindemiuel. 
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Dieser Stein Ii3(t« 
rjn tranitaitiseiLVn- 
^letien, *■» fi'lilf^ ilim 
jvdorli der FXiUiiaitt 
iinildert.tinimer. In 
imici^tilaxe &tücie 
/eratört. 

Weniger festes An- 
sehen ab der vorige. 
Dieser und dcrioil- 
gc Stein vnirdeft auf 
iliren natrirliclien La- 
gern zerdr^cVlt 

l>icLap«r trennten 

icli ab ßiMC ent- 

dtanilcn,d€»lial)f war- 

le er walirsclieiiilicb 

av früh aersluct* 
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Bemrrk lindes 

■ iid 
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Die t>«iil«n mit ihren nfttürlidicn siclidiarcn Lagern tiorizoiiüil unter die Maxcliine gebrachten Kxein|ilare 
gen daher pro Quadratzoll: 

N'o. 20*1. . . . I - I - I - I Ä2ft5 52M 6152 T.VX'» 

No. 270. . . . I , f - I - I 2454 ;it>67 3yifi 39lfi 



Siiitiiiin 
DarcIischnUtlidil 
pro QuadratzoU . 

Der aufs Ilauut gesteUte Stein ctagcKcri trug nnr: 
No. 271 ... I - I - 1 - I 9ö7| 967 " 
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IRirratii (n\f.t , ilnft 
tlipse SiHmrt uie *uli 
Hanpl ^'»rrlPI wi^ileN 
dnrf. 'Mriiu lic piiim 
'I'liril nntT M«ucr bil- 
det. 
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Tab. XIV. Trasse (eine Art Tufstem). 
Dieser Siein findet siHi iiowüti Aes LAAcher Set» bei Pleidt (no die beste ist) nnwrit Brohl am 
Rbrin u. 8. w. ia breiton iiiid miichlij^cn L.ifi;rni^ er j^leidtl bcinabn dem ßArkofca- Stein nin OcJI, alipr er 
bat melir und gräfsere Puren, iiiiJ keiuc freinJeo H)r>iiind(bpile. Mim iniilill ihn im Tliüle, welches am 
Töiines(eio nncb DrobI biniiuierslei^t, uuf lickMi Mühlen, und im so veiinnhleneo Zustnnde wird er aIs 
HsndcUarlikul nusgerutirt. Dn aber in drr Nrihe die.ser Aliiblea mehrere leiac Suodnrten vnlkani.scbcr Na- 
tur Yorlanilea eind , wtlcbc dem Trafsmetil gleichen ^ so nird es damit rerftllscbt. Aas diesem Grund« 
wurde zu den nnheu Feätiin-^^litinlcii tdii Coblroz und Cülla, ntn daraus Cement zn ben-iluii^ der rohe 
Stein au^ekaiift, nnJ ntiT eigerien itlublen iii dem ßanberoich selbst vermalileii. Bine Tonne gebranuter 
Mustliolkalk, 1 Toune TrNf<<ni<'bl und 1 Tonne schiritrzcr rnlkaiiiscber Sand gab cinea Torziip;lit'hen Was- 
scrmi)r(el, weil der Mnsclitlkalk (in der llotfifsend toö Trier kq Tage kommend) scboo ritle Ikfitaod- 
iheile enlbiilt, die ibn hYdiauli^rli nincben. Eine Tonuo f;nter pebrnnater ?\Tnsch(-Ikalk (nnlere AbtbrUitac 
AVrlleiiknlk ) nnd swti Tonnen Trafsmebl geben eiueu guten ffa^^scrdiclilen Cement für Cvstcrneii ii, 9, «, 
Mit Ülirrjrang.s- oder itlarmatkalk Ton der Lahn u. n. w. vermengt giebt dieser Traf» einen 8cbr gnteo 
brdrauliscbeu Mürlel, weirber slitikrr erbfirlcl als mit Musrbelkntk, wenn man e>n«-Tonne eiag:e9nmpneo 
ÜbcrjrAng^kalk mit 3 bis 5 Tonuen Trafsmehl TPfmen^l. Dasiielbe gilt von den bei Mainz, Wiesbadeo 
Vih] Moftbarb unter dem anr^escliitemiulen Territin nef!;enduo Siifswas^erknlk, ferlirirer Dililitii<c, vrlrher 
"»neb Torber cingesunipft werden miifs, ehe miia ihn milTrar:^ ferbrndel. Kio luehti^es Durrharbciien und 
Slauiiifen ffiebl bei f^b'it-bem MiscbuuKSTerliilhnirs den besten IVlörtd nud Cenieiit, wenn man oicbt zu viel 
WflbSer znsclit. BeimPiüfeit dieser Stejoarl, weirbe wegen ihrer kustlicben bvdrHulisHien Gi^eiiinrbnfi nicbf 
leiebi als llnnsteio benntzt werden wird, als da wo keine andere äteinart rorkumml, zri^ie sieb eine merk- 
würdige Kr&t-beiunng, nemlirb durrb die grofscn Puren (wie verwiltrrler MHndeleteiu) enl^latid eine srluielle 
Cau|ires9lon, so dab Hie Si-bratibe irnDfr stofswcise «irklej und deshalb die Gcwicbte immer in sebr klei- 
nen Tbfileu auf die WHf;scbale ffele^l warden. 
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l.M»Ucl.l-l. 

WO ei 1"^^ 

l)«il WMTj 

in 

Pr. Linien. 



uail 



27ä. 



27G. 



277. 



De»gl. 



Kia cylindiuchcr 
Steio. 
Die beiilen 3 Zoll hohen Steine trugen pro QuodiaUolI WiileratiinilslIScli«: 



6 


5 


■*■:; 


41626 




41525 


43035 


44M5 


Krine 
Kck«. 


2 





5 

1 


^.v 


15860 


15860 
Kin RUJ. 


20385 

0er erst«, 

2M05 

enlaUiatl 

ein neuer. 


39445 


12S45 


3 


5 


dia. 


6 


38510 




38510 


46054 


46054 


20380 


1 



I>wBl. 
Desgl. 



No. 272. 
Nn. 273. 



1174 

3S7 


1174 

357 


1763 
8.31 


1531 

765 


15 11 
765 


25»3 
1296 



Dnrdisdinitiltcti 
|iro Qiiiilrntzoll : 
Die 5 Zoll tiotien Steine tmgen pro Qitaitr;itzoll WiilerslandKilürtie ; 



2002 

t.3i>3 

^365 
1623 



- - - - 



N"o. 274. 
No. 275. 



Sumtiia 
DiircliirlinilUid 
pro Qiiadmtzoll: 



4821 
1384 1 

18661 



482 

1384 

1866 



9<j2 
1434 

2326 



I3&3 
1485 



26*10 
1424 



933j 933 I 1163 

Der 6 Zoll höbe viereckiff« Steio truff pro Qaadr&tzoll : 
No. 276. ... I - I - I - I 529| 529- I 729 | 981| - - 

Der 6 ZoU hohe oUndriKhe fitain teiltet« einen Wtdentand pro Quadratzolt : 
No. 277. . . . I - I . I - I 19G2| 19G2 | 2347 | 2347| 1039 



I 



- I 

- I 



Flü(zgcbir»sarteD« 



Dieses Geliirge greoxl bei Trier und an der Sauer ad das Granwarkto^liirg^e, nnd tretreckt 
eich über dfis Gro&henogtbuin Loxeiobarg bis an dieböbera ArdeDiieu, dieUnigegcDd toq Mets, Nancji 
ViOf Dienze, Sarrelonis, Saarbrürk a. 8. w., iu so weil es Ücr in BcLTAchliiiig; kommL 

Bei deo an^cslelliea Versuclica war es aicbl muglicb, das Uollie^todllicgende, dca Kttpferschiefer- 
AI|teukAlk nad Zvf-listein zu cthfiltcu, «cgen der weitco Eotreraung ihres Yorkommeos. Der Zecbsleia 
kuuinit hloHs ad der 5Iiian zu Tnge und konitle uiibt LiTtidgrAcbnlTl wcrdeu, Ebcu 8o kooDlc man kci- 
nea Oolilbeo oder Jurakalk iu hitttcichead grofsen ExempUrcu erb.ilteo. 



b 



{. 15. 

Tab. XV. Muschelkalk. Untere Abtbeilung: Wellenkalk. 



Befind«! sich nm östlii-Uen Abhao;]:« der Ardeouen im Grorsberxof^lburo Lnxetubarg uud an der 

Mi»8el Lei Trier, wo er über dem Mer^t^l auflugerl, «rlcUer deu bonit:. S-iudsIcin bedeckt. Sciae Farbe 

Ist gelbgrtui mit eingbsprengleD kleiaeu Moscbelu atid Crrslslleo tod Kalkspnib. Dieeer Kalk wird fidioa 

mi( Yortbeil zu Wiissnbauteo nnf;ewnndt, wenn er mit 'IVafa- oder ZirgeJitiebl verbunden wird, Ottne 

diese Deimisrbiiag erbArtel er oit-kl im lrVa9»er. Kr ist sehr karl oad fcäl, bn'rbl aber nie io grofseo 

Ulvckeo, weil er sebr zerklänet ist. Si-iioft die RüiiKr «endL-leo iha xu MOrlol uud Dausleliien ao ihrea 

UjtuUa H Trier an. 

I - - i 1 - * i 




i 



^ 14 5. ß ei s*, ff^iilersfamh/ahf^irtH rfrr BausUine dn Wiein Schie/ergelirgeAi. $, ut, ^| 


^^^^^^^1 

^^^^H 

^^^^^^^^^H 

^^^^^^H 

^^^^^^^^^H 


.Sieui- Arit-o 
itnil 

Fand- Ort. 
Art, wii^ fix «mlpt 
di« PreM* );«bn«lil 


DiiiM'N*>nii>ni 
in 

Zullrn, 


lip« wpI- 
dirn 

■nAn dir 
Trro- 

hirt'-, 
'•Ut mrlj 


(Iiiri ti 
dir nur 


(icFi die 
«iilUjintlr- 
n"B Ri»»^ 

•^ Lini» rr- 


Ge- 
wicht», 

divZT- 
iluning 

slrr 
Sli-iiii^ 


(»PwirNfp, 

tlii- EcIiFii 

-alitiirAKB^n, 

Qifrr ktcli 


Coinjir«»- 
■ioD <tet 

iinitiitlcU>*r 
_ %.jr dir 
X'Tir.ning 
h^otMcJitcF, 


B^in^rliiiigta ^^H 


. 


. 




^^^^P 




10 


■t: 




iii.«»- 


«iitil. 11, 


MPÜMlM. 


tm. 


nbtcliiillt-M. 


liehwar, 








^ 


= 


~ 


rV.'i^'r'.r, 


(V. F'fnnrf,. 


fr. Pr.n.^-. 


Pr, PM, 


Pr. Pf.m:!-. 


Pr. I.inifri, 




^H 


MuAclirlkalk 311m 
ilcn Brürlicn an (l*-'i 


3 


3 




:i47t>y 


3it08 
Zwei 


4U659 
Krweiler- 


7Ö763 


24769 


\ 


Zrrbrnch in Prbmen, 
Pymmiilen u.Kijrner. 


^^^^^^^^^ 


Mosel bei Trioi. 
Ohne Dnterlagci). 










Kiase. 

1 ■ 


len sich 
leide. 








Wo kein bessere« MV 
lerial vorliamlen ist, 
giebl dies ilnuerltaf- 
le CUnnBs6enf wel- 
irlie ab«T we(ren de* 
Kalkstaube* den Au- 
gen genibrticU sind. 


^^^^ 


Deigt. 


4 


4 


4 


24769 


54515 


57165 


162872 


32445 


1 


In feinereTJieibe «er- 
ftiütt «tc der v^clfi^_ 
Desgl. 1 ^B 


^H 


DcJgt 


4 


4 


3^^ 


33308 


65372 


71580 


[56560 


73420 


1 


^V 


DetgL 


4 


4 


4 


48755 


48755 


6.375 


154720 


54115 


1 


V 


^^^^ 


DeacL 


5 


5 


3 


75655 


Drei 
Kiaie. 


86320 

Eint^r, 

945:ü 

il. andere, 
1165 lÖ 


195615 


78956 
Zwei 
EcLen 
Torne. 


>iV 


Desgl. ^^H 


^^^^ 283. 






4 


'! 


35S24 


S5S24 


der driltp, 
62375 


I 15785 


Sfi9l5 


u 


Dieser Kalk uH 


Aas <ton Di-uclien 


4 




'itti G r e T e n in B - 










Kii. hib| 


J>«r einte 




Kini? 


mehr freuido kieseK- 




cliern im Grols- 










4.'75fi 


t'iweitett» 




Kcke, 




ge und ciHculuICige 




'>erzogtlium Luxem- 










tioch »Irei 


9M36 




75385 




l'lioil« als der an der 


^^^^^^^^' 


:.urg. Oüne Unter- 










kisse. 


(Hu nn- 




noch zwei. 




Mo*f l gebrochene , 


^^^B> 


lagen. 












drrib 








deilialb ist er f5r 
K'wolinliclie Hftuien 
wt-tw^cr ergiebig imd 
läUt beim Abli>srJ)«n 
vit-l nnaHfgelüscliI^^ 
Tlieile (Kallwr g^l 
nunat) zorbck. ZmH 
Suarsenl>au mo^ 
braudibarcr wie d*r i 

vori^, mm 


^H 284. 


l>Hgi 


4 


4 




27115 


41522 


53284 


110632 


Keine. 


1 


^^^k 


^H 39S. 


DeagL 


4 


4 


4 


5633:2 


5CH32 


75685 


iawi5 


55725 




^^^H 


^H 


Desgl. 


4 


5 


5 


631i^ 


63 U5 


94115 


210325 


89G30 


1 


^^H 


^H 


I>Clgt 


5 


5 


*IJ 


72360 


72360 


81746 


197316 


94250 


J-iV 


^^^1 


^H 


Doel*' 


3 


3 


3 


2ß954 


37245 


43518 


94615 


Keine, 


i 


^^H 


^H 


DmeI. 


3 


i 


3 


2.5810 


25810 


52712 


.S0920 


Dcsgl 


1 


DeiKt. ^H 


^^^^ 


ne»^(. 


3 


3 


91 1 


23700 


32520 


39.^70 


76155 


Desgl. 


1 


D6#gl. ^^^ 




NWHilea wir dio a Zoll liohen Steine »lio«r Kalkar« xussmfuen, lo ertiatten wh 


pro Qiiiiil 


ntzolt Widerstand: 


^^^^^^H 


N». :i7». . . . 


- 


- 


- 


2752 


.«ito 


4517 


8752 


2752 


_ 






Nu. 288. .. . 


- 


- 


- 


2i*95 


41 3H 


4K3J 


105 13 


_ ^ 








^0. 'i»i. . . • 


- 


- 


- 


280S 


2868 


5s.=i7 


8tr9i 


- - 


, 


'J 




No. 2tt0. . . . 


- 


- 


- 


2t>:i3 


3613 


44:jh 


air)4 


_ _ 


- 


^^^^^^^^^v 


Summa 
I>ardi»clinKllitIi 


- 


- 




1124S 


l42üy 


1»G3(» 


30720 


2752 


■ - - 


■ 




)tro Quadr&uoll . 


* 


* 


~ 


2812 


3552 


4909 


9180 


2752 


B m 


^ 


^^^^H 


% 


.J 



3. Bti3e, WiderstaniJ:ifäht$tirU der Bausteine ^es Hhcin^SiiJiirfcrgebirseS u, S W* ]S 



e 


Stein -Afitn 
■»d 

Fiwrf - Ort. 
Art, W» »ir nnler 
<liv rrM««- B«brMlil 


Diincni ionen 

in 
rrtuftUcbeB 


wicltlc, 
|.fi i«p|- 

riiifn 
iit«n ilii' 
Tri- ri- 
nn BS 
l.orl. , 
.■tir ai.'L 

tr\"lt H. 

rr.PM. 


durch 

ff In* HtMf 

■■iiltliiniirn, 

(lifl nur 

tii rlii^ 

»iflitbnr 

Pr. Prundf. 


GfTrirlil», 

t>Oi wrli-liifn 

11 dl üi« 

nfn Kill* 

bt« nuf 

weifrflvn. 
Pr. Primdff. 


IVtlUt«, 

ui-lrl» 
d,-Zfr- 
il<in*ii- 

!<li-Ui'> 

liturirk,- 

Icn. 

Pr. Pfd. 


(»i'wirlili', 
!*•?! n •■Irh- n 

ilii> F.<.I.>-ti 
•ib»nrnn2fii, 

oilffr »Uli 

• inacln« 

FlirliPii 

nbicItiUlcMi. 

Pr. Prundc. 


L'->>iii|tri'»- 
»lon il^i 
Sid'iin, 
iiHinillvItjJir _ . 

Z*,UU,runr ».-".« ktingcn 

in 

Pf. I,ini-i.. 


! 




WD 


C 

a 


i 






nie 5 ZuU hotte it 
No. 282. . . . 
No. 286. . . . 
\0. 2a7. . . . 


e 4 


ne e 
Zoll 


ahm 
liolie 


L>IO Qu 

2525 
28W 


adiolz-ol] V 
3525 


'itlunUnd : 
89^.5 

3772 
3,»69 


7815 

84(3 

78;i2 

ÜUÜ 

e043 

nll Wide 
10179 

n7'*5 

10295 
72.16 

I t9r.i 


31.58 1 - - 
3585 1 - - 
3770 ( - - 






Summa 
DarcbKclinitllirli 
pro Oiiadrai/cill . 

Die 4 oder bciiul 
No. 279. ,, . 
No. 280. . . . 
No. 281. .. . 
No. 283. . . . 
No. 284. . . , 
No. 285. . . . 


2815 

n Stvin* 
1548 
2019 
3047 
2239 

355'2 


&445 

2815 
' gaben ttu 
3909 
4086 
3' 47 
2456 
2505 
352.' 


IIOÜÖ 

3668 
> Qtiailratx 
3573 
4474 
S8>i8 
4ö.fö 
.1131 
4730 


1U5IJ 1 - - 

3504 1 - - 

nundsfliclie : 

2025 - . 
4.S89 - - 
3392 - - 
3509 - - 

54H3 - - 






Summa 
DurcliKRhnitüicl) 
pro QuadraUoU , 


14100 
2350 


läG13 
3269 


1^4844 
4141 


557-48 
9291 


16<Jdä 
283'i 


— ~ 





$. 16. 

Tab. XVL Keuper Sandsteia {Gres de Luxembourff)» 

r>i«$fr Slciu i$l sebr TerBcliiedfci liarf, er int za QuAdersleiofn , Slefapflnsler, Fuiierliaulea ood ge- 
wöbalirhem Alnuerwork fpit, wenn die Witternog keineu Kiiiniifs dnrAuf bnbco knnn , oder dafs diese 
AfanerD aoler ein giiles Darb f^t-brnctil wprdeti. Diigp^pii verwitieri er io grltöschtto MflDprflfu'lieo t»pbr 
leii^hl, nie dies di« FtrstnugRiiinucru in Lnx emliB rf^, TLiouTÜle d. b. w. beweiseo. Lolbrecfat aiifge. 
lubrfes freislcbeodcs , obüo aber dnrrh Ci*iueD( oi^.r TbottbodeckuD^ flbgewuaseiies Mauerwerk ans diesem 
Alnlerial erbauet, duucrt eben no lange, iiU irgend ein anderes auä resteoi Stein erbauetcs. Es ncrden 
«IIB dem guten Sandsiejo, dessen Farbe gelbgrati ist, Fensler- ond Tbürgespuode, Trei»j*oIritle (die «bcr 
nirbt lHii;:e dauern) ond GcBimsc Terfertigt. Zum Blrafsetibau ist er nur im Nolbfnll anzuwenden, eben so 
um .Sfeiiiiiftasterf vic\\ die Wugeuriider bald liefe Geleise in das Pllaftter aud die Cbnu&e^eu einarbeiten. 
Da ao der Mosel bei Sieck und An andern Orten gutes flebr festes GraBwackengcatein xa Tage kommt, 
veraas das Steinpflaster xn Mets nad TfaioBvilte verfertigt nird, so wird mau woUl io Zokaofi aucb 
das Sleiopdaster in Luxem borg u. s. w. darana fertigen Inascn. 



201. 



M2. 
203. 
2»4. 
395. 
S96. 
297. 



Kcuiierundslein 
in derNäheTonLu - 
xcmb nrg, Toa der 
festesten Art, wor- 
aus Quadersteine u. 
.Steinj'flastLT ««rfer- 
tifit werden. Obne 
Unterlagen. 


3 


3 


Desg!. 




3 


3 


Desgl. 




3 


3 


Desgl- 




4 


4 


DesgL 




4 


4 


DesgL 




4 


4 


DesgL 




5 


5 



3 


16270 


24865 
Zwei 
Biue. 


3 


24520 


28355 


3 


18750 


25460 


4 


32512 


32512 


M\ 


27845 


35980 


4 


30750 


38432 


& 


25825 


62318 



34518 39640 17825 



32620 
36470 
36195 
54512 
52720 
G2318 



41535 
38290 
59735 
5H925 
62845 
89 132 



26430 
25316 
42324 
353SO 
Keine. 

55245 



M» 



«Vi 



Zerimcb in Pris- 
men , Pjiikiniden, 
Sandkörner u.Stanb. 
nie Ijiper waren 
iebr Rlatt, wcfl sich 
dit.<ipr Stein scbrgut 
mit scharfen Meis> 
sein bearbeiten and 
glaitschteiten läist. 



15 2. Betse^ 1Fidmtandapfhi^t;cfl tier Bausteine des Bhrin. ."ichiefergehitges u. m. w. 



f 


Stein-Ait«D 

uod 
FunJ - Ort. 


D in"» toi PI* 

In 
Pr<*uffiw-)i*n 

Zoll Dil. 


lin'- 

man ilit' 
Tr*^- 


Cnristiip, 
iliirrli 

Ptll.'lnilri'-n, 


Gn.wlrl.1., 

bri w l-jti> 1) 

»nll iIiP 

ara Itiii« 


wclcli-^ 
■li'iriini: 


b»i «••IcJicil 
llip Kciicta 

iit)«iiran;;'>n, 


.Sirinr*. 

aiunitiMlbar 

lut drr 

Zprtli.mng 

b^otMclifr-r, 

wo «•• Niiifi' 

lieb yrtit, 

in 


ßeucrkuMim f ■ 


as 


Art t wwt i)ft tmitr 

die Prr*!^ f;r-tiro«lit 

vuidvn. 






<!>• nur 
«o rhrn 
«iclitltdr 

XiirJfii. 


l>i* Hill 
J^lÄaittrr. 


Ä(rinp 

l-rwirk- 

t-ii. 


*inirln# 
•bfrLAlim, 


aMl I ■ 


1 

• 




b 


1 

^ 


BtOlMjiltUBg«% ■ 

' 1 


1 






:3 


c 


i-T. ['M 


Cr. P/nIl<^^. 


I'r. riuod-. 


I'r, Vf<l, 


I'r, PrnnJ«. 


I'r, T.iBiVH, 




2^8. 


Desgl. 


5 


5 


5 4^1'.'» 56y:o sttsifi 


9251(1 


6.3736 


1 


Desgl. J 


29i'. 


Da>gl. 


5 


5 


5 36825 72730 7r30 


86740 


72730 


JH 


Deifil. ^J 


300. 


Desgl. 

Die droizSUifi 


5 


5 


5 40645 40C45 


7539.'» 1 


95815 


Keine. 


H 


^^1 




>D Kteinv trucen 


uro Otiaiintzoll DmcLflÜcIie! 








No. 291. . . . 


- 


, 


- 


1808 


2763 


38.35 


4404 


1981 


• . 






No. 292. . . . 


, 


, 


_ 


U724 


Sl.M 


3634 


4615 


2937 


_ 






No. 29J. . . . 


- 


- 


- 


20S^ 


2718 


4052 


4232 


2868 


- - 


rf^^^^^^l 




Simiina 






_ 


GG15 


8632 


11511 


13271 


7786 


. 






Durctiictinittlicli 
























pro QiiatintUoll 


- 


-. 


- 


220,S 


2h77 


3870 


441'1 


2505 


- - 


'^^^1 




Die vioriÜUigeD Steine Uisletcn eine» M'i<!orstan.I pro UnatlmU«»!! T 


i'ucliflärlie 


von: 




■ 




No. 24». . . . 


- 




- 


2OTJ 


2032 


2262 


.373:1 


2645 


. 




■ 




No. 245. . . 
No. 21»«i. . . 


, 


- 


-^ 


— 


IT*! 


2249 

2-1 (r2 


3407 

3295 


36i>3 
39?8 


22U 


- 




■ 




. 


-^ 


1 




Suinma 


56'J4 


663J 


byfi4 


11344 


4856 


. 


1 




Durdtsclmiltlidi 






















■ 




pro Qaailrfttzoll . 


- 


- 


- 


I5<>5 


2227 


2988 


3781 


1618 


- - 






Die 5 Zoll Uoben Stein» widcntandcn 


pro Quaifratzoll : 












No. 297. . . . 


- 


. 


- 


lOi^ 


un 


2492 


35fi4 


2210 


. - 






No. 2US. . . . 


- 


- 


- 


M^h 


22:9 


2-^21 


:irf>0 


•2.M9 


. 




■ 


So. 2»)9. . . . 


. 


. 


- 


w. 


2^*09 


29' -^"J 


34'.9 


2909 


_ 






No. 300. .. • 


- 


- 




lfi?6 


1626 


5015 


3)^32 


- - 


- - 






Siiiuiiia 


!.'' 


- 


- 


5817 


9306 


1073? 


1-i.V.G 


766M 


_ 






Dnrclisctinitüidi 
























V>to Uu^iltaaall 


• 


- 


- 


- 


1454 


2336 


2684 


3641 


1917 


- - 


.^1 


■ 



5. 17. 
Tab. XYIL Gr} i>lji(fnkalk oder Lia«. 

Lftgert Ober (lem Mpr;;rl nnd iu dem Mergtl, «rlclicr den KciiperfiitiHlsletii üpdfckt, zntQ Tlie^l AH 
nnmlllclbar auf nnd in dem Ktüiprrsitndste!!). Er fotbiilt sehr viele Terstnoerte Mn^trhelii, zom Tbeil voa 
6esotid«rer ScItüobcU and (^rfif», welrhe iiiwendlg mit Dra&es yoü K:ilk»pMli .itiftgcrillt ttiud. Er findet 
ftirb bei Lexeralnirg, Metz itod ThioDTillo, kuppcDneise in fl;icht*D Kfi|inpn nurgrlngert. Dieser 
Knik velclier elue blnue Fnrli« biU, isl ein TorzütilN-licr h/dmnltstlier Kalk, ^ttil ein Zusnls vau Ziegel- 
mebl i>der our «eoig Trnfsiooiil einen guten M'.'\<:scfni6rtel giebt, d^r 'iclinell erbfirirt, und eiucn eben so 
ttr4Mrti Ceuient zu Cjsli'riicii omi der Abwjis^iTDii:; von (icifülbrn. Mengt miiQ dtcst-rit KnIk gcnÖbolicbeDy 
OD» Sfinditein fEenooaenciiS.ind, neoilicb za 1 Tonne gebrnnnlem Kalk 1 Tonne solcbeii ^^and nud 1 Tooat 
^ieg^tofieoe Eisenscblurkeu bei, «iu solube der hier bei McrBcb na der Allxnite lu Tage kommende 
(honioc Ei«pfikiee liefert, ncuo dns Gieen daraus gezogen worden ist, so erfaiill mnii einen guten Mdr(el zu 
FiiceKniis^inrf, Mauernerk nnd niirkcrm U.'itifieränputz. Er iRf^l sieb leirbl mit ilrni Meifsrl beaibeUea 
nnd zer*}iring1 mit glHUrm oder Aiicb luusrbelifirni Drnrb nuier dem H-tiuiuer. Die darin befindlichea Gf^ 
pfallvti babeo, nenn umii »ie Zfr^rhl.VI, rioen ei^^eotbümiicbeD sliokeDdeii (jerncli. ^| 



301. 


.Km ütn Diüelicn 
liei Strassen und 

Desgl. 


3 


3 


3 


45620 


45620 


551.35 

L)-| cMl» 
nocit l-in 


69216 


4C342 


i 


Sehr glatte ab|H 

Itracb in Prismea^ 
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■ 


^^i^veist, TFiätrstanJ-Jahigkeit äer BaH»ttine Jm 


Jthe^ Schifferffehirees u* s. w, 19 ^^^| 


t 1 


- »ikI • 


DüuF-itttunr» 
in 


Wiiltli-, 
itu>n ili*' 


ürwiclilr, 
dilfh 

/vir« fliur 


• irji dif 




" , -, 


■ ion tlc» 
.''li'in»'*, 

JltUlillrlhltr 


B'-iondrr« ^^^^^1 


tvnd ■ Ort, 
Arti Mte lir nnirr 

dt» t'ttitf p,rht*tttl 




TfMl- 

■iRiij; 
r-tiri (irli 

Kü*v 


i-nlilNiitlpii, 
dir nur 

»irkttuf 


nf-n Kiacr 

liit atif 

^I.irurtfr- 


iluTitng 

dt-r 

Sinti« 

l>»W irk- 

tffU 


FUchrn 
llbMJutllPU. 


/<'r!ifijriin; 

wo ei mi.g- 

licli UKr, 

in 




c 

tc 

-15 




c 


^ -^ 






ä 


3 


I'r.l'f.l. 


IV. rf.mdf 


r»r. P(..n.]F>. 


fr. IT.!, 


Pr. rrtiH.i^. 


Pr. f.ini.'ii. 


^^^H 


320. 


Zwtl Stt-ine Buf- 
cinainter mit Mortrl 
vrtltiindcn , onfii 
iiml nhünSanillagrr; 
di« itatüi'lictien Lu- 


T" 


3 


^1 


601^3 


euyäi 


8221*5 


ti:i-'j5 


475Ö3 
KineKrle, 

71725 
noch eine. 


1 


DfüijL Dct Möf- ^H 
tri liacte bier «'inen ^^| 
ganz besuniloni Ein- ^^| 
tliiU nuf «)te Wicter- ^H 
stnn<)aßliigkcit de« ^H 




i;er veiüktL 




















■Sleini.'s. ^H 


321. 


Flolinlieimer 
Saad«iein. 


4 


4 


Vi 


24913 


24915 


29445 


37750 


Keiif. 


1 


Wimic in klein« ^H 
Piisiticn und Küraer ^H 
z«rdnickt. ^^^^| 


32Z 


DejgL 


4 


4 


3^-i 


17365 


17365 
Ein Kit», 

30955 
noch einer. 


41525 


41525 


40020 


2 


^^H 


323. 


Dragl. 


4 


4 


3J 


I58CO 


20190 


43036 


43036 


Kuinc. 


1^ 


^^H 


324. 


DosgL 


4 


4 


^ 


23405 


21405 
ßin Itiln. 

24915 
nodieia<:^r. 


26423 


35485 


D«gl. 


U 


^^H 

^^^^^^1 


325. 


Beigl- 


4 


4 


3i 


27940 


473C5 


55115 


55115 


De*gl. 


1 


^^H 


326. 


DeicL 


4 


4 


^^ 


18B84 


20300 
24920 


26425 

Kiner, 

40025 

d. andern. 


41525 


Desgl. 


n 


^^^^ 


327. 


Detcl* 


4 


4 


3^ 


14345 


14345 

23406 


23406 
40112 


58140 


DesgL 


n 


DesgU ^^H 


328. 


Des«l- 


4 


4 


^i 


20390 


21896 
24920 


43040 


52096 


DMgt. 


1 


^^H 


329. 


DeigL 


4 


4 


H 


12843 


1284? 
20390 


44545 


47414 


33980 


1 


Dcsgf. ^^^1 


330. 


DctgL 


4 


4 


^ 


21900 


24930 


30960 


40770 


Keine. 


n 


DeegL ^^H 


331. 


Deigl. 


7,' 


^ 


h\ 


9820 


9620 


22650 

35490 

?llehrere. 


153265 


Dcsßl. 


Nicht be- 
obachteL 


^^H 


332. 


Peigl. 


4 


4 


■Vi 


2794D 


3-^960 
4G060 


53610 


53610 


Dcigt 


1 


De»gL ^^^^ 


333. 


Desgl. 


H 


7J 


H 


23410 


61155 


G1155 


86825 


23410 

Ein- ErJtf, 

24915 

dir rwril^. 


- 


^^H 


P 


















33980 

dii> dritte, 




^1 


334. 


D«fil. 


4 


4 


M 


309S4 


30954 


35485 


521 10 


Keine. 


u 


^^1 


335. 


l>cFgt., abtr ftofs 
Haupt gestellt 


4 


4 


31 


324G5 


33980 


35485 


361)90 


20392 


il 


DesgL ^^^1 


336. 


Desgl. 


4 


4 


3i 


17374 


18684 
234 iO 


34930 
40015 


41525 


Keine. 


« 


De«gl. ^^^1 


337. 


DesgL 


4 


4 


3* 


15660 


18875 


33980 


47563 


Desgt 


** 


^^^1 


b 


1 












40015 




• 




1 



•'20 ?■ Beiie, fFnlerstantJi/ähfgleÜ tterB9usleintdesIihtkt.SehirfergeUfgtau,f.'W, 



Slein-Artflu 

»ad 

Fund- ürl. 

Art, wi« »»* npilfr 

die JPrtUF iZ^bxMlii 



in 



bei wirl- 

'fivn- 

niifin; 

li(irEt>, 

pli<> «ich 



d'UrrJ« 

feiiir Itit«« 

enuiAndrn, 
(li.@ nur 
tO «ll«-!! 
■ icIiUisr 



UrwicTilfi. 
lief w>k-ln?ii 

licL djie 
pntaljiTiiL«- 

bii auf 

^^g Linie ft- 

m-iti^rteii. 

Vt. Pftnntl. 



dir Zfr- 



b«i vi'ldjifjt 
li'tp KtrkpD 

äut-r BicL 

r'l h •; 1 1 F li 
HlilcliidLta> 

Pr. Pfund*-. 



(.■■.'Iiifirfs- 
Stfitl^t, 

uniiiiltfllinr 
v-ur der 

b»obaclL(«?t, 

WU- DJ 111 ii" - 

licli wnrj 
ja 

Pr, LiiitfiiHi 



and 



340. 



341. 

342. 

343. 



Desgl 

D'FSgt. , aber aiifa 
naliitüctic Lager gn- 
steLl^ oben ii»rl un- 

Deagl. 



Ein Ntcin ohne Uli 

ttrr!:igfa EeidrucJit. 






S3|Ü 



9816 



309&4 



55463 
73410 



83)ü 
17302 

n333 
29445 

30954 



.15482 

114005 

41525 



iw:sa 


a4yi5 


32464 


324a-l 


58135 


62665 


38510 


4(5.10 


1H005 


1260c5 


91355 


iKj435 







Keine. 



DejigL 



203B2 



n 



Nicht be- 



Detfit. 

DesgL 






DesgL 



23410 
.=lö505 

Dia Trietidieo Sandsteine^ weleh« 1>ptnal]<) pUe 4 ZpM hocN mrea, trs^n pro OimdratzoH Widorjiiitndaliact 

Nö. 3»7. , . . 

No. 308. . , . 

JSo. 30». . . . 

No. 310. . , . 

No, 3t I. ... 

No. 312. . f . 

Nq. 313* . * . 

No. 314. . . . 



1557 


4766 


5508 


J27-4 


2e-s^ 


5.iti 


lOö^ 


aae'J 


43T7 


99(1 


16 4 


4121 


niA 


2219 


4fi7l 


2:s4 


3885 


552 t 


1651 


1745 


39f)0 


?,fim 


3728 


3917 


14155 


2^5fJ5 


37547 


xim 


30Ö3 


4093 



5710 


342t 


_ 


T-MJ! 


1274 


_ 


8tK2 


2028 


_ 


47^7 


1557 


■ 


6087 


^ 


- 


599.1 


IJSO 


_ 


fi55Ö 


19.19 


_ 


457B 
48947 


1180 


- - 


12579 


- . 


6118 


1572 


- _ 



.Siiiiiina 
DureliscliiultJicIi 
pro Uuadrktzuil . 

Der Mildeuburger ohns UnterlD^an zerünlcltle Sniiftateia trog pro Quadratzoll brj 4 Zoll HuLc: 
No. 315, . . * I - t - I - I 34451 37'i8 | 53.12 l e622| 2464 | - - | 

Del bcinabs 3 Zoll bohe Sh:m dt«»«r Steinacti, oLn« Unterbgen zerdnjckt, tm^ uro Quadralzoll: f 

No. 310. . < . I - I ' f - I &3@6| 5286 | €2!J2 | 740j>t 3104 | - - j 

Der «ben m hohe Stein mU Saitijlagern oben und outen zenlrGckt leiaCetä Wiilierstand pro Qnftdrateoll ; i 



No- 317. 
Die beiden ioEb 

Nö. 31«. 
No. 31^, 



b Ai 



I 61241 6124 I 9648 1 103731 - - i 

»ap^ geatellteit 4 uiuj f» Zoll lioban Steine tmgtrn pro QuadralzoU: 



Sninma 
D u rcli s dioltüicb 
pro ^uadratzoU; 



19.15 
1761 

1848 



1935 

t7Gl 



3G96 
1648 



3067 
1761 



4828 
2414 



3728 
256€ 


1096 


-* 


6294 
3147 


1086 
1087 


- - 



xi( fit nur i'^wa cm Lfa 
ilirtiü nnlürlicbm | 



Die beiden mit Mörtel TerUandcnen l^teine aufeinaader tmoiirn pro QiiadnitzoU t>ruekllaclie : 
No. SZO. , . . I ' I ' I - I C772| 6722 | 9144 | 9144| 6627 | - - | 
Die beiden aiiüi Haupt gecMlten 3 Zoll Itolit>>n Flobnbf^im^r .SamUi^iinQ trugua pro QiraJrauoU: 



No. 33s. 
N'i. 33V. 



Siuiimq 
DmcliBcb iB tt| i cji 
pro Uuadrati^ll : 



9231 

:J007l 



1-I26 
22li5^ 

a^yi 

1845 



2lftl 

3nn7 



57bS 



.%tifj7 


- _ 


_ 


G3;5 
3187 


: : 


: ; 



l • 



2, litff, U'iäer$tufHiifühi$l9U dtr Baiuteintdts PJitin. Jiehie/frgAirgf» u, •$. w, 2t 



No, 321, 
No. 322. 
Nö. 3'n. 
No. 324, 
Nfl. 323. 

Nfl, 31*7. 

Ko. 3ÄÖ- 
No, 33Ö. 
No. 33 U 
Nu. 33:r. 
Nq, 3.14. 



iiiiil 

Fwul*- Ort. 

Art • "''* ■>i^ anim 

die Prr|inr,p''hraAl 



Pj-a-ulf «iuJii r.|i 

ZolUa. 



min ilte 
ritine 

■i'ipn-r. 



dl'«- mir 



hri Vi >]rliitir 

ti<\i riir 
M TiU Imidin - 
ji«n Hits« 

t*i« hat 



Gr- 

« IT-llIP, 
Hftth.- 

di«Z*r- 
drr' 

tfii. 



OrvHrht*, 

Li-i i 'bi i'h li.i-ii 

/blinJuillPn. 
Cr. TTwikI-, 



iiinnilli^lbJii' 

vor (Irr 
Pr. Uiiioi. 



■•Kinder* 

uiicL 
G«o li iirJi I un gqi. 



Die 4 oder linnaLe 4Zoll üline tutetLat^^n ^.enlrtjcktf nFIoliTihcijiicr .SamlAtelne tnigtn piv QuaUiutzoU nructUictie: 



^ 


_ 


. 


1S57 


_ 


_ 


_ 


1065 


z. 




-, 


99> 


_ 


_ 


_ 


1453 


_ 


_ 


_ 


t74f. 


_ 


_ 


' 


IISO 


. 


_ 


- 


SOT 


. 


_ 


_ 


1274 


_ 


_ 


- 


fiJB 


_ 


■ . 


_ 


iMi'J 


. 


- 


. 


27*1 


_ 


_ 


_ 


17-16 


- 


- 


- 


0171 


- 


- 


- 


16JS5 


- 


* 


- 


1253 



1557 
1510 

IT74 
1510 

2973 
I4L3 
1179 
1463 

(.S5.S 

3501 

2270 



'i0200 



I^^ 


2360 


i?59S 


2595 


' 2fJS9 


2fi»i 


1651 


2JIS 


3J)4ii 


344~f 


2076 


2*95 


19B5 


5634 


2U90 


35'*fi 


27S4' 


2961 


1935 


2i48 


711 


374f* 


3351 


3351 


J279 


323.S 


•2mb)i 


3bu:rt 


2303 


2094 



2134 



DnrcliAclmitüich 
j^ro QnsdttttzuU . 

Die 4 Zoll liohen auf das lLiu|rt oder mit den nittürlidicq J^agora i{?rtU.aJ g««t£Uten Fluluilieiiiier Steine^tni' 
gen pro Quadrntxolh 



An- JiWrnRpK^lalpa 
*lcr M'i^x'rBi'i^hcl« tltr 

Ifn itfj tiufileii. Snntl- 

iJi^r AliliEj-ntnir-^««' (lirr 

b«iiD«i{ol?Tr tJpr^nl- 
ilppifj Wicloiier brt Col- 

Al^aii:i- ni ] a«* hwniiil, 

dirTiiV'Wljr. Undd^i 
F") ''ffiiiHniiii aii*^]>rii. 
dp MeUt w»! »Hw- Ve-- 
lülihptt U. ;;iil«-nTri)>r. 
ii-Jii-n imdi, A fieli lütll 
A»iJiP Fnrii« wbDU ÜU 



Nd. 336. 
No, 336. 
^o: 337. 



2029 

1085 

991 



SiuisJiia 



DI« I^eipahe 4 Zott liobtn mh Cntsda^cn fon Bt«i 



No. SW. 

No. 341. 



■Hi^l dn\m li^jnli« 




nie fllfifilnllen trRlimi 
A-Ukt mnr ki;ip*"J Ti>r- 
IltpillinrTf'ji fliiijlufc aal 
dir Wid^rttud« Aivi«' 



^lunrna 
DoTcliaclin i UllcH 
{>ro OiiadratzoU . 

Der 5| Zoll Üotic ohjifi 'CnEeiLaaen- zerdrückte Stein Aieser Art frag inv Qnidralx«>U : 
No, 333. * . , 1-1-1*1 Ö72| i*2'279 | .2279 | |235| ilOiS J - - | 

Der S ZoU Uthe otiA« ^nterla^Aii k«M]rü«lite Flalinb^Jiicr Sand^Cnn tnit pFb Qa^dr^tEoll Widentbndbfli 
No. 343. . . . : . .j «. I r I - i '366| 60 | 1437 J Ifiagl M '| - - l 

Der S Z^oU li|»h* «uf Bl•i|^U(te^ »irdrricke« Stein die^r Art Iti^et'^ einlEQ >tHlemtanA i^ra Qu&dratzQlil: 



ImAii 



; 2o|l li^hfl 



No. 3*2, 



'TrieI8c^er Bknd- 

j^tein, 4 Zoll htich, 

Mitdi'Tibut^urftend- 

3 lein, 4 Zul) Imcli, 

Di>s^l.,3ZnllhocIi, 

Dfprtl.,3ZollhMli, 

Deag'l. aii^ !teii|>i 

gestciee, 4 n. 5 Zoll, 

Desgl., zwei Steine 

BiireiDundrr» . , 

FlohnheTDKT Sand- 
stein, 3 Zoll bodi. 



- I- 



3181 

Z u* 



1781 

i759| 3063 



17BI j p70\ 
I s t « J i Im n-w 



ai« J - 1- I 



*- 



3445. 

|i24 
tS48 
6772 

J007 



Crtfllv 



^'l jiiitnal dj ftiuLuiibl BA 10. 



37aa 
'6ii?4, 

1848 
6772 



1843 



bA. 



4693 
533;i 
'9648 
2419 
9144 

2884 



US 



I 

740C 
1*373 

IL47 

9144 



.1572 
2464 

im 



il08t 

'662* 



t |- 



1. 



i 



[4]' 



Olme Uoterla^en. 

D«gu' 

Mit SaDdl&gei L 

Obne rnteiiiii ta. 

Mit lilortel iiririrhca 
beidcin^ oben un^ un-* 

Iten band. > 

Auls Hau|>t gcIteUt 



2* B€i$e, f f^iätnitmäsfählgkeä ^er Bausteüu ä€9 Rhein, Sobie/rrgthirget lu i' Vf. ^ 






SietiuTt nnd W6i\e drr EerdrückleB 



*-l-'^ 



CxBnplaTf. 



\ttii w«l- 

umn üip 
Tr»ti- 

borlr., 
IV>fd. 



durch 

ent&linndt»H| 
lil« nur 

»idiITiiu 
'Kutden. 

Pr. Plt.nJ«.. 



bf j we'trhrii 
Pr. PftinÄc 



dii-Z^r- 

it(>rijl1^ 
iXer 
Sl-in>> 
bewirk- 
ten. 

Pr.prd, 



dip Ectpn 

gu*>f »ich 
rinZ^tjie 

bbKlüiJti'll. 



Pr. PfundP. 



'Bemerk uii^tMi 
und 

BwlMCLlUBgCHi 



NdimeTi wir die*« Ziegel, welche heinalie alle 4 'loh Hohe hallen, zusaiiimpni ao orlialten vi« pniQuadr&tzoU: 



No. 344. , 
No. ä40. . 
No. 346. 
No. 347. 
No. 34«. 
No. 34!». , 
No- 350. 



Samma 
Durcluchnitdicb pro Quadratzoil 



Wenn vir alle gepüftes Slcloarten 



37.^ 


€f4 


916 


1097 


. 


332 


423 


694 


?fi6 


_ 


2I( 


311 


5U 


574 


_ 


21f 


271 


392 


634 


* 


433 


43T 


8L3 


BVi 


_ _ 


453 


4.S3 


1419 


1721 


, 


9.15 


S-JG 


1298 


22U5 


- - 


2^9 


3401 


6045 


ö009 


. 


421 


4SÖ 


853 


U44 


- - 



• »^ /m^ • 



-*^ 1» '-l^jt. 



§. 20. 
Tab, XX. 

insnmmea nebraeo, 



.11? 



BO erhalten wir die oachstebende Tabelle 



Sbrer 'WidersUDdsriibij^kcitflD, im mittlera Dorrbscboitt pro QuAdraUoll Druckfiftcbe. 



n. 



GrAuvacke, 



4 . 

6 
. . 6 

Durduebiiitt aller 
Obiie Unterlagen 
Sandlifar ■ • 
Bleiplatten • • 



2 Zoll hoch, 

3 . . 



OL 



IV. 



V. 



Überganft-Thonschiefer, 

3 Zoll hodi, 

4 - - 

5 - - 

;■ 6 - - 

DnrchacEnitt aÜer ... 
Ohne Unterlagen, 3 d. 4 Z. boch, 

TT . - 5a.9 - *- 
lÜt Saodligero, 3 o. 4 Z. Uch, 
.- - - 6ZoU hoch, 
Dia Litfer Tortika] . . 

Obergaayikalk, ,2 doli hdäi, 

- . - 5 '. . 

Darchediaitt aller . ^ . . 

1 

Kieselaebiefer dna dem 
Soonwatde, 2 Zo| boch, 
Beagf. , bdhabe 4 - 
Deagl.v beinahe 4 - 

Qvar< aai der Ungvead tob 
V»»'CableBz, 2 Zoll bo€h, 

0eagl., 5 - 
Besgl.. 4 - - 
bn DoicIuäiBitte aDe . . 



7585 
6176 
80G9 
3906 
1416 
5490 
5057 
7004 
4684 



4164 

3480 
1891 
1594 
2702 
5769 
1763 
5031 
1484 
,3636 

iÖ38 
3085 
11748 
1957 



tel5 
3678 
3723 



3833 

3919 
3936 
3023 



8121 
6569 
8184 
4318 
16U 
5765 
5789 
7531 
5191 



4164 

3486 
2012 
1689 
2»38 
2928 
1844 
5225 
1813 
3752 

l'lSl 

3151 
1748 
2026 



9815 
3678 
3824 



3913 

3919 
3926 
3348 



969.V 
7*1 
8838 
4551 
2698 
6597 
5948 
8449 
5735 



5471 

4085 
3098 
2008 
3665 
3883 
2654 
6268 
2)69 
4277 

3S69 
6918 
5372 
5053 



17969 
4453 
4635 



5006 

3936 
476t 
4839 



11192 

9595 

10040 

6829 

6431 

8815 
7747 
9988 
9934 



6387 
5000 
4130 
3619 
4984 
4698 
3661 
7689 
4177 
4900 

61^ 
,8.178 
7718 
7751 



26183 
ltH44 
11514 



7332 

905.) 

5368 
727» 



8963 
8539 
8998 
6380 
8896 
^159 
6198 
9005 
7912 



5583 

4240 

2661 

2082 

3641 

4'J33 

2701 

6139' 

1616 

4900 

^ 4309 

, 7406 

4714 

5476 



Unterlagen von Bleiplal^. 

Feine Sand-Unteclagei^ 
Ohne Unterlagen irgendj einer 
Art ! 

Thdis mitj theila ohne Vntar- 
lagen. Siehe die Veriache. 

Oben und unten Blelplattea. 

Deegi. 

OhneCnteflageat.ailt Säadlp- 
gem, aail Bleiplattoa^ 



1^4 2. Bei%tf If^identfindsfüht^ktU der Bausteine äesRhtin. Srhiffergebirges u s* «?. 



2: 

* 

1 






VI. 



VIL 



VJll. 



IX. 



X. 



XI. 



widtffis 
hpi ir»!- 

cb'-n 
iiinn ä'tv 

'IVm- 

ehr ticli 

14-iylT, 
Pr.Tf.l 



JX\, 



SicltaaUtein an» ^?m Naa- 

KLulacben, 2 Zoll iiocji, 

4 - 

ti - 

Im DnTduchnitt alle • > . 

Porphyt an deTLa^ll «nd iler 
Aar, 3 ZoU LacIi, 
4 - 
6 - 



DurcliBclmStt der 3 n, 4Z, holen 

P o r n U T r TUft dw Nalie^ 

3 Zoll hoch, 

4 - 

Dengl. . 

6 Zoll bodli, 

Heset., 2 Steine auf «rinamter, 

7 Zoll liocU, 

MilUeru Widentand aller . 

Trftchit, * Zoll toA, . , 
SeagL , , , * 

ütMgl, . , . r 

D^ael- 1 2 Stetae bdF «irmniler, 

7| Zoll lioclJ, 

0arcb*clinitt der «inzelnfn z«r- 

dffiickteiiSleme, 4 Zoll boch, 

B?ia&Uf 4 ZoU bocit, . 

BaBattiichei Lava £hn- 
liehfis Gestein, wdclies 

BTilchen Cotletia» Andernncli 
tmd Mttjren gefonden winl. 
Victflckige Prismen. Stein- 
hrüdu hviEick. 2 Zod twcb, 

DetgL . 

S Zoll bocli, 
4 - 

DarduduiitL aller 4 Zoll hoben 



619.1 
2010 
1516 



1034 
3932 



1248 



2471 
206'^ 
4103 
4.^1 
3751 
4671 

2W9 



(ipii iihlr, 

ivrlctie 
rinn'? lii*»« 
inleiljltjiil^li, 
die nur 
■o r'b«D 
■ irfirliJiC 
irrtnl>rn. 

Pf. [>f.iftiT-. 



Ü 



?99l 

jrt4r> 
1576 
3442 

1900 

16&G 
5167 



3705 
2768 
3473 

414') 

3199 
■2f^ 
21*73 
3165 



61^ 

3016 
1S16 
3445 



4044 
253 J 
4507 



32B8 



4118 

4105 
4824 
3187 
6370 

2&99 



11355 
3438 

tP58 
IÖÜ2 
4489 

3827 

1981 

5945 



PI 1»rFlHl»-JI 

mcJi clif 

ntsfnlitle- 

Pr, Pfirtitlt'. 



tliiitMttg 
Pr. Pfil, 



7586 
4^57 
1*J.^8 
4560 



4454 

S5äS 
6^30 

3996 



4S50 

5521 

6050 
5158 
76'JO 

3936 



11355 
5217 

2508 
4382 
5737 

3151 

2941 

6252 



4]ao 

2936 
3558 

4601 
2519 
2689 
2ü73 
3490 



6539 

5556 

634ä 
3766 



9213 

5y97 
4592 
645ü 



96fi7 
IOJ77 
6047 



9982 



P497 
7359 
64f35 
7393 
6109 

mm 

5255 



U35*i 

7097 

3866 
3515 
7049 

3791 

453T 

10497 



h*-i WrlfJiL-h 

t'lhf Upa 
abidiJilLm, 



und 
P«Chbtdiliui^a 



3410 

,'>a3i 

7126 
6751 



4536 

1330 

2928 



3012 
1^74 



2143 



2654 
30Ö3 



8258 
S97 



6839 
311>2 

2787 
5367 

1745 
3432 

1463 



373S I 44f*:U 
5112 l m2A\ 
50e5 I 5S64 



4867 
4867 

^945 
289ft 
3i39 
3922 
3Ü70 



Ohne Unterlagen. 

Zwfi StfiiiD aaf einandvr mfl 
Sandlag^m nnd BIeij>latt¥ji* 
Siehe die V«rauche< 

O^nu Unterlagen. 



Ohne üoterlagvlu 

DwgL 

Sandlager oben nnd iint«Q. - 

B^eiplEiltcn oti^n und uatent 

Au.h Haupt geätellL 

l>es^., aber oben und nuten 

Bleiplatten. 
Ohne Unterlagen auCteüi« 14- 

türlicbe Lager. 

Oben, onten und in der Hitt« 

Blei)i)att«n. 
TbtiU Toit, tbeila ohne Oatci^ 

lag<:a, 

Olinc UntorlageD. 

Oben und laaien Bieiplfittefb 

AuIb Banpt getitelll, oiioe ün^ 

terlag««- 
Oben t unten nnd zwibcben 

Iteiden Eleiplatttn. 
Tbeiis aufs Lager^ tlieiU anb 

Ilaupt. Siebe die yertuch«. 

Obnc Unteriaffen. 



Oboe Unterlagen. * 

Sandla^r oben nnd mtfnt* 
Mit u. ohne Sandla^er. porch- 

»cbniet der vorigeii« ; 
Ohne Unterlaisea. 1 

Drtgl. [ 

IAnf Sanditigertk oben n. nntea. 
Bki|.|fllten oben «nd n^ten, 
Tbeila mit, theili ob»e Onter- 
lageä. Siebe die Ven^che. 
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Excaiplv«. 



Ge- 

WMfatfl. 

eb«n 
umk dW 
Tr*ii- 

■BSC 

«he Bicfa 
Kfn« 



XII. 



CylUdriscUe Steine, 3 Zoll hoch, 

- 6 - - 

- - - 8 - - 

- 9 m. - 

- - _ 10 - - 

^ 2 - - 
, , . 4 - - 

- . - 10 - - 

- - - 8 t- 

2 oder 3 Steine anftiaander 

Eben solches Geeieln aiu deo 
Bräcl^D Ton Nieder-Mendig, 

2 ZoU hoch, 

3 - 

4 - 

5 - - 

a - r 

' 2 Steine anfeiBallder, 4 Z. hoch, 

3 - - - 6 - - 
CjUndriicbe Steine, 6 Z. hoch, 

Kben toleheiG^ein bei derMo- 
telbrückfl z. Cobtenz, 2 Z. hoch, 

3 - - 

4 - - 
2 StMoe aofiBlaandtiT . . . 

BasattiicbeB Gestein vom poraiU 
lenberge, 3 Zoll Itocli, 

A - -r , 

5 . ^ , 

Cyli&diischnr Stein, 5 ZoU Ifpch, 



TnfsteiiieTonWeib,3Zonhocb, 

- - , 4 _ - 

- - - 6 - - 

- - T - 8 - - 

DesgL TOB B«U, 5 Zoll hoch, 

- - ß - r 

- - 7 - - 

- - 8 - r 

Die reidtften , n||d feinsten Tnf- 
steine, welche ia dieser Ge- 
^nd gefanden Verden. Vier- 
. eckige^ 3 ZoU hoch. . • 

4 r - . . 

6 - - . . 

CjtiitdriMbe Steine, 4 Zoll hoch, 

- , - 6 - - 
Zwei solcher Steine neben ein- 
ander, 3 ZoU hoch, . . 



2866 
5105 
5107 
6177 
4155 
16J3 
4632 
6672 
5233 
3284 



2325 

3607 
2847 
3174 
3701 
1751 
2QM 
5370 



2758 
3772 
2878 
4571 



1762 
2525 
2385 

1809 



948 
803 
671 
301 

1631 
1368 
1651 
1973 



1006 
1620 
231 
149» 
3274 

710 



{•in* RiMfl 

di* Bat 

•iohlbar 
wurdvu. 

Pr. Pfand»^. 



bei^mlclien 

tioh di« 

eattlaad«- 

aea BJM« 

bü jh( 

^Liaiew- 

wwHartea. 

Pr. Maade. 



4206 
«526 
8776 
6787 
6251 
1633 
6255 
6672 
6912 
3325 



2325 
4614 

3741 
4179 
5243 

2189 
2919 

7596 



4792 
3094 
3138 
4759 



1762 
2525 
2446 
1809 



948 

1032 

756 

611 

1649 
1449 
1684 
1973 



1006 
1620 
386 
1499 
3274 

710 



8343 


8343 


7712 


7812 


8776 


10733 


6787 


6787 


6371 


6371 


3907 


4208 


7217 


7487 


6672 


6672 


8997 


8997 


3.m5 


3505 


3473 


10328 


49419 


5621 


4755 


5131 


5274 


6269 


6609 


6S5.S 


5104 


6614 


3745 


3745 


7596 


7596 


6551 


9417 


3627 


5767 


3695 


4943 


4759 


4759 


2433 


2433 


2525 


2klS 


2446 


2748 


2424 


2732 


1177 


1177 


1421 


1728 


1233 


.1430 


859 


964 


1794 


2206 


1569 


1732 


1813 


2255 


2659 


2488 


1630 


1780 


1840 . 


1934 


999 


1362 


«499 


1499 


3374 


3274 


1133 


1636 



Crm- 

~w»!che 
dteZ«^ 
•lönuig 

der 

Senat 

bewirk- 

tea. 



Pr.Pfd. Pr, 



bei w«Iofaen 
die Eckea 

abunngca, 
odtir iidb 
«inirlne 

^'Jäolien 
tfihältea« 



Pfnnde. 



3261 
5154 
5047 

3651 

4027 

6912 
2S25 



Betoader« 

BeMtKkMBgtM 

aad 
BeobBehlai^ltn. 



Ohm Untertagea. 



Feine Sasd[ager<^ii i. natea. 



1725 

2277 
3538 
4295 
4289 

5539 j 



Ohne ünjteilageii. 



1 



Ohne Doleriagnu 

Zwisdien beiden MSrtel, oben 
und n»tei^ SmuL 



165^ 
2941 



1763 
1577 



Jfi > »egeB- Man sehe die Ver-, \ 
g^^ f tadutabeUe, 

1733 l 

1329 |Ö'>« ^'»*«1»«««' 

ni4 -J 

1 



121* 

766 
1499 
1322 



Ohne Vateriigen. 
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at 2r ^«J««r^M><rtfaiur{/a%l:<ild«rBaM<<iPir<?«tBJ^ 



as 






wicli|p-| 

■nJtn «Uf 
Tnn- 

eil« licli 

Pr-PJd. 



dnrcll 
iri'lrfip 

enltliuirfrnj 
dl« war 
rn f'hrn 
wirtiXhnc 
wuHvn. 



■ich di« 

iipii Itiu«' 
bil aal 

■weilsfien, 

Pr, Pfand* 



■turnnf 

dvr 
51*- in« 

Vt. Fti. 



bpi volcli'n 
dir Eck^n 
flbtn runden, 

Flacl>«-iL 
aliKliällcn. 

Pf. rrund«. 



II ^d 
B eob Acbi au gut. 



XUI. 



XIV, 



XV, 



XVk 



XVil. 



xvnx. 



XDC. 



Uu^rzcünglooiera t, 

4 Zoll hocti, 
DtsfigL . 

TrafBS teilt tob Ploädti Vier- 
eckig, 3 Zoll liDcb, 

5 - - 

6 - - , 
CfUndrisrlierKteln, fi ZoH liocli, 

FlotzccUirge. 
Mnacli^Ekalk, 3 ZoQ Wli, 
Wellenkallc , 5 Zoll liöch, 
. - * . 

K«iiper Snnditein {Grtsdf 
Lnxembourg) , 3 Zall hoch» 
4 - 



GryphilettkiUf 3 Zoll hocTi^ 
4 - 



Gujiter Sandstein (Orc^j &i- 
Stirrf, rcil Ineetlane'). Ana 
der CmgegGiiil vvn Trier. 

4 Zoll iiocU. 

Vom Maio» 4 Zoll hoch, . 
S - - . 

ä - - . 

, - - 4 und & Zoll tioah, 
2 Stme aufeinander, 5Z. liocli, 

Voß Flabnheim, 3 Zoll fiocL, 
4 - 
- 4 - _ 

- - - 4 - - 

-i - * 5| - - 
8 - 

- - - 8 - - 

Ziegelsteine, 4 Zoll bocti, 



3669 
987 


4176 

987 


5084 
1607 


76Ü 

529 

1963 


765 

933 

S29 

1962 


1296 

1163 

729 

2347 


2812 
2815 
2350 


3553 
2B15 
3269 


4909 
3668 
4141 


2205 
1565 
1454 


2877 
22-27 
2326 


3870 

29sa 

2684 


4255 

2316 


4973 

3044 


5939 
4463 


1769 


3063 


4693 


3445 

bim 

6124 
18-18 
6772 


3728 
5286 
6124 
1843 

6772 


5333 
6292 
964S 
2419 
9144 


1007 
1253 
1368 
2076 


1845 

1554 
1542 

2076 


2884 

2305 
218ß 
3020 


872 
366 
3tä 


2279 

64S 

1781 


2379 
1427 

1781 


421 


486 


863 









5709 
1607 



1632 

1424 

981 

2347 



9180 
8043 

92äl 



4423 
3761 
3641 

7860 
6907 



6118 

6622 
7406 
10373 
3147 
9144 

3187 
2994 
2626 
3256 

3235 
1615 
1970 

1144 



2595 
1618 
1917 

4818 
2399 



1572 

2464 
3104 

1085 
6627 



2124 

1274 



1022 
775 
318 



'Aufa Lager. 
AiiFb Haupt. 



ü) 



^Atle auf dem Lager. 
1039 'lOline Unterlagen. 



Auf dem Lsger. 




) 



DcsgL 



DeagU 



Öftre tTnterlagen. 

Hejigl. 

Blci|:>lnt(en oben and Dnten. 

Aufs [JaLi[)t, olme Unberlagen- 

Mort«[ zwisclien brifUn, qbm 

und unten Sandlag;0r. 
Ohne Unterlagen. 

Atifs Hanptj ohne Unterlagen. 
Anfft La^r, oben und oatea 

Bleiptatten. 
Ohne Untierhkgeil. 
De*f?l. 
01>en and Unten DIeipIflttfln. 

Oben und nntea Sandlager 
und zivlaclien beiden Suid. 



(Der ScUois folgt) 



3. Di Pamhourt über Dampficogen auf Eisftthahnm» 



» 



3. 

Practische Ablmiullung über Dampfwagen auf 

Eiseubalineo. 

(Vom Herrn Cber. R M. G. de Pamhour.) 



rer vollstfindige Titel dieser so eben (Anfangs 1836) zu London erschie« 
rnenen Schrift ist in seiner gan7:en, nach der Gcwolaiheit eDglincber Bücher 
zivfas I>e(riichinchen Lunge fulgcndert 

A practical Treatise oh locomotive engines upon rail~ 
ways; a tüork vttended to show tlie constructiotiy Ute nwtle nf acting, 
and i/ie efftct of thoae engines in C(mtt*ghig hetn-y loads; to gice 
the means of ascertahtmg j on an inspecfwn of Che machhie, iJie ve~ 
iocifg xcilh icliich lY will draw tt given laad , and the rcsntls U will 
produce under various circumsiances , and in dijferent localUit^sf lo 
determine the tfnantitg t/f fiiel and water it ivift reqnire; lo fix the 
Proportion^ ichich ongth to he adopted in the conslruction of an en- 
gine, to make il nnswer ang intended pnrpose etc. 117//* prgctical 
fahles, giring al nnce the resnlts of t/te fon/mlae ; founded upon a 
greal wang new experiments ^ vuute on a large scale , in a dnilg 
prnctice on the Jjiverpool and Manchester raUwag^ wifh wang dif- 
ferent engines and considenihfe trains of earritiges. To tvhich is 
added an appendix, showing the expense of conveging goods ftg lo- 
comotive engines on railroads. Bg the Chev. F- M, G. de Pam- 
hour, formerig n stadent of (he Kcole polgtechniqae , late of the 
rogal artillergf on t/te staff, in t/te French service, knight of the To- 
gal ordre of Ute Legion d honueur etc. during a residence in England 
for scientific parposes* London: pahlished hg Johl Weale, arclii- 
ieclural liorarg, ö9, Hig/t-JJolborn, 1836, 

Die Schrift gif^ht »her in der That nicht allein^ was der Titel ver- 
spricht, sondern »ie handelt auch ihren Gegenstand wirklich practisch und 
wissfiiächaftlich zn^loich ab: nicht blob cmpjriftch, und auch nicht btof« 
luatheDiatiscb. Sie halt sich an der Erfahrung und wendet auf dieselbe dio 
Mathematik nur so an, wie es in solchen Füllen immer geschehen. soMe^ 
nenilich von derselb»'n nicht sowohl die Form und Formeln, nonderii den 
Geist. Dabei bat sie das Verdienst grofRor Deutlichkeit, ohne dieselbe 
in der Weitschweifigkeit zu suchen, wo sie nicht zu ßntJon int. Sie lüfnt 
sieh, weder absichtlich, noch aus Bequemlichkeit, Iladeutlichkeit zu Schul- 
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den kommen, sondern er/Jihlt dem Leser in einfaflhen und schlichten Wor«' 
teD, was ihm zu wisnen nüthig lAt. 

Die Schrift ist also als ein gutes Werk in seiner Art zu hetrachteD» 
Und da duu ihr Ge^enatand das allgemeiue Interesse, besonders auch die 
Geld -Interessen, in ^egeuwärliger Zeit in so überaus hohem Grade in 
Annprucb gfinommen hat, so glaubt der Herausgeber dieses JournaU, däb 
es den Lesern desselben engenehm sein werde, wenn er ihnen den In« 
halt der Schrift in deutscher Sprache zuführt. Antunj>s hatte er die Ah« 
siebt, nur einen Auszug des Buches auf diesem M'ege mitzuthöilen; alleia 
er fand beim Durchlesen desselbrn bald, dafs ein Auszug, ohne Wesentli- 
ches wegzulassen, nicht wohl müglich sei. Er giebt also die Schrift ohne 
alle WeglaHKungen, und wird, wo es ihm nöthig scheint, einige kurze Be« 
merkuDgcn hinzufügen. Diese Anmerkuugeu werden, wie es iu diesem 
Journale gewühnlich ist, eingeschlossen iu eckige Klammern und jedes- 
mal am Ende mit D. H. bezeichnet, des besseren Ansehens wegen, nicht 
unter sondern in den Text gesetzt werden. 

(jewühnlich hat dieses Journal, in der letzten Zeit, bei MittheU 
lung des Inhults fremdliindischer Schriften, die fremden IMaafse, Gewichte 
und Münzen sogleich auf Preufsische reducirt, was zur Becjuemlichkeit des 
Lesers wesentlich nÖthig zu SPin scheint; denn ohne eine solche Ueductioa 
ist die Übertragung einer techni<»nheu Schrift aus einer fremden Sprache 
sogar sehr unvollständig, und die Übertragung der fremden Maafse eto. kann 
selbst noch nolhiger sein, als die der Worte. Die Reduction wird also auch 
hier geschehen ; jedoch werden die fremden Maafse etc. da boibehalten wer- 
den, wo es nur mehr auf Vergleichuugen als auf absolute Zahlen ankommf, 
weil in solchen Füllen die durch die Ueduction entstehenden Brüche nur 
beschwerlich sein würden, die Verghichung aber, ohne die Reduction, 
dieselbe bleibt. Absolute Zahlen von Muafsen, Gewichteu und MUn/^n da- 
gegen werden reducirt werden. Mau wolle, wo bei solchen Zahlen nicht 
ausdrücklich Anderes bemerkt ist, überall Preufahches MaaN, Gewicht und 
Geld verstehen. Gfrechnet hat man, nach Eytelweiu und Nelkenbrecher: 
1 Fufs Englisch zu 0,071145 Preufsische Duodecimal-Fufs; 
1 Meile Englisch zu 427,3 Preufs. Ruthen; 
1 Pfund Englisch zu 0,96792 Pfund Preufsisch; 
1 Tonne oder 2240 Pfund Englisch avoir du poids Gewicht zu 19,71037 

Centner Preufsisch; 
1 Pfd. Sterling zu 6 Rthlr. 20 Sgr. 

Die Engtischen Benennungen technischer Gegenstände werden in 
der Lbersetzung, nebpo den Deutuchew, in Klammern, bemerkt werden ; was 
vielleicht einigten Lesern für andere Fülle nützlich und angenehm sein 
küoute, 

Berlin, im Mürz 1830. 

Der Herausgeber. 



"^i i*iiii iil»ih: 
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Einleituug. 



m!U% giebt noch kciae eigene Schrift über Dampfwagen Chcomotive engt' 

nesj. AVood, in ,,^4 practical Trealise on IXrtilroads, and inierior cotn- 

■mvnication m getieral; /'' edU. London J82oj and 2^ edit. Lntidon 1832" 

und Tredgold in „ A practical Treatise on Railroads and Carriages, LoH" 

don 1823' haben zwar in England den Gegenstand berührt^ aber nur 

als drm Hauptobjecte ihrer Schriften ^ don Eisenbahnen ^ untergeordnet« 

Aufserdem schrieben beide zu einer Zeit, yro die Kunst, Dampfvragen zu 

bauen, noch erst im Entstehen ivar. Ihre Ideen und Berechnungen, und 

selbst die Versuche, welche sie beschrieben, passen kaum noch zu dem, 

was wir jetzt sehen, und künnon folglich Denen, wekhe eine nähere 

Kenntuifa von Dampfwa^en und ihrer Benutzung auf Eisenbahnen zu er- 

langen wünschen, von keinem Nutzen mehr sein, [„Freilich möchte zwar 

„auch ^ohl jetzt die Kunst, Dampfwagen zu bauen, noch nicht zur Voll- 

.yykommenheit gediehen sein ; noch weniger die Kunst, die Kraft der Diimpfe, 

,}iOder andere NaturkrÜftc überhaupt, auf das Vortheilhafteslo zum Transport 

^Yon Lasten zu benutzen. Indessen mulji man, um wo möglich weif er 

,yZu gelangen, zunächst mit Demjenigen sich bekannt machen, was bis auf 

y,die neueste Zeit gefun<]en und erprobt worden ist." D. H.] 

Manches war bis jetzt noch gar nicht. Anderes unrichtig berücksich- 
tigt worden. Es waren fernere Untersuchungen nothwendig. Man wird daher 
den Inhalt der gegenwärtigen Schrift ron dem der bisherigen Schriften über 
denselben Gogenstaud gntiz abweichc^cd finden. Die Schrift wird durch- 
weg nur von der Erfahrung ausgehen. Der Verfasser hat die Versuche, 
auf welche er sich beziehen wird, durchaus selbst, nach einem neuen Plane 
und zu seinen eignen Zwecken angestellt. Theorieen werden nur auf diese 
Versuche gegründet wcrdeut 

,ti Sollte es beim ersten Blick auffallend scheinen, dafs behauptet wird, 

es cxistire noch keine Theorie der Daropfwagpu: so wird das Bedenken 
schwinden, wenn man erwägt, dals im Allgemeinen die Theorie derDampf- 
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maschiaen überhaupt, noch Uoineswogos vollendet ist. Man sollte zwar 
glauben, e« »ei über eine Maschioc, deren Gebrauch jetzt schon so allge- 
mein geworden uud deren H'iclitigkeit so sehr grofs \%ij Jungst Alles ge« 
sagt und jede nur zu vrünscliende Erläuterung gegeben worden. Aber 
daran fehlt viel; uuJ sogar die Art der Wirkung des Dampfes in den Ma- 
schinen ist noch keiueswegei hiuretcheod erforscht. Da es nun selbst 
hieran noch fehlt, so >var auch noch natürlich jede treffende theoretische 
Berechnung unnu't^lich. Nur Voraussetzungen traten bis jetzt an die Stella 
TOn Tbatsachen. Wir haben geschickte Mathematiker aualytisohe Formeln 
über di« Bewegung der Kolben der Dampfmaschinen aufstellen sehen, welche 
yollkommen richtig sein würden, wenn sich alles, worauf es ankommt, wirk^ 
lieh so, wie sie es annahmen, verhielte; aber da ihre Voraussetzungen 
nicht richtig waren, so fielen auch die Formeln, der Wirklichkeit gegen- 
über, wicdcmim in Nichts zusammen. [„So ist wohl es mit vielen sogenana- 
,,ten Anwendungen der Mathematik auf technische und Ühuhche Gegen- 
„stünde. Die Kechnungcn können sehr gut uod richtig sein; aber gprade 
„deshalb, weil siF> es sind: weil sie in sich so überaus streng richtig und 
„consequent sind, sind die Resultate um so gewisser falsch, sobald die 
„Voraussetzungen falsch oder unvollstüodlg siad. Alle in Betracht kom- 
„mcuden Unutiinde aber in df^r Rechnung zu berücksichtigen, ist moi- H 
„Steigs tbeiU nicht möglich; tlieils sind gewöhnlich jene Umstände nicht 
„sämmllich bekannt« Es ist daher eine sehr zweifelhafte Sache um den Wk 
„Werth solcher Anwendungen, Der Mathematik nutzen sie nur zufiillig, ™ 
„uud in der Technik schaden sie leicht sehr. Um diu Mathematik und 
„lim ihren Werth stände es sogar mifslich, wenn es wahr wäre, wie man n 
„zuw«1en üufsern hurt^ dals einer ihrer Haupt z^vccke und ein Tlatipt-» H 
„nutzen derseibou, in soldien Anwendungen bestehe« Glücklicherweise 
„ist CS nicht so. Der wahre Uau(>tzweck uud der Uauptnutzcn derMathe- 
„matik ist dor, den Verstand zu üben, und ihn an Cunsequenz zu gewöh* 
„neu. Hierin leistet dio Mathematik mehr, als yielleicht irgend eine andere 
„Wissenschaft; und so ist ihr Zweck und ihr Nutzen, uuabbüngig von aU 
„len Anwendungen auf sinnliche Gegenstände, grofs und erhaben." D. Ht] 
1o der Praxis haben nun, unter solchen Umstünden, die Verhültuisse der 
Mascbioeolfaeilo nur durch wiederholte Versuche bestimmt werden küanen, fl 
und die Kunst der Construotion tappte im Finstern und war auf Nacbah* ^ 
muog heschrünkt« 
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tu Da Dampfwagen die kiinstlichsten Dampfmaschioen nlad, so kÜDoea 
wir iD der Beurtheilung deraelbeii nicht vorrücken, wenn \>'ir nicht zuvor 
die Damprmasohinen Gberbaupt studiren* Dann aber ist hier der merk- 
würdige Umfttand 2u erwähnen, dalk von allen Dampfmaschinen die auf 
Wagen sich fortbewegenden diejenigen sind , welche am weuigttten zu« 
DammcDgesetzte Widerstünde zu überwUltigen haben, und deren Kraft also 
am leichtesten genau sich messen lüTst. Dieser Umstand macht sie vor-« 
züglich geeignet, eine Erlüutemng der, allen amiern Dampfmaschinen ge« 
meinsamen Thatsachen zu gewähren. Ist einmal die Theorie der Dampf« 
wagen hiniiinglich festgestellt, so wird sie sich auch auf andere Dampf« 
masohinen ausdehnen lassen, und insbesondere auf llocbdruckmaschinen» : 

Wir dürfen uns deshalb audi schmeicheln, dafs auKcre Untenu* 
ehungen, wenn auch scheinbar nur auf Danipfwagen bescbrünkt^ dennoch 
zugleich auch zur Erliiuterung der llauptpuncte bei den Dampfmaschinen 
im Allgempinen, beitragen werden. 

um den Zweck der gegenwärtigen Schrift naher anzuzeigen, und 
bemerkbar zu mauheu, worin sie von ihren Yorgüngerinnen sich unter« 
scheidet, wird es nüthig sein, bestimmter auf die Puncto einzugeben, über 
welche wir neue theoretische und practisohe üiitorsuchuugen mitzutheilen 
haben. Ei wird sich dann zeigen, dals jene Puncto fast über den ge« 
sammten Gegenstand sich erstrecken. 

Bis jetzt hat man gewöhnlich die Spannung des Dampfes im Kes- 
sel fnr unveränderlich gebalten. Sie wurde ein für allemal berechnet, 
tind zwar uUherungsweise , aus dem Gewicht des Ventils (vaive)^ Eine 
Menge von Versuchen wird indessen zeigen, wie sehr die S[>annung wüh* 
rend der Bewegung der Maschine reninderlich ist, und wie nothwen* 
dig es ist, diesen Umstand zu berücksichtigen und eine genaue Messung 
Statt Cnden zu lassen, wenn nicht die Rechnung auf ganz falschem Gründe 
ruhen soll. 

Für die Vervollkommnung der Messung wird man in unserer Schrift 
eine Änderung der Federwagc ( spring ^baUttice) vorgeschlagen Gnden, 
um die Spannung sicherer zu messen; desgleichen die Beschreibung eines 
tragbaren Instruments, für jede Maschine passend, zum Ersatz des Queck- 
siiber-SpannuDgsmessers (Mercurtal- gattge). 

Die Reibung der Babnfiibr werke wurde bis fetzt viel zu beträcht- 
lich gesolmtzt. Dadurch wurde die Berechnung der Kraft der Dampf- 
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iragen unrichtig. Eino j^robo Zahl von Versuchen -mit Bahnwagca, mit 
und ohncDruukfeilern C'prwgs), vereinzelt und gekuppelt, wird den wali- 
reo Betrag der Reibung niiher zeigen. 

Die Reibung der Dampfwagen auf den ficliienen war bis jetzt fast 
noch gar nicht ermittelt. Mir haben gesucht, sie durch drei verschiedene 
Yerfabren, die einander zur Prüfung dienen künncn, zu fiodeu« 

Die Reibung in der Maschine, welche aus dem Widerstände der 
Last, die sie forl/ieht, entsteht, war noch nie berücksichtigt worden« Wir 
werden über diesen Gegf^n^taud verschiedene Versuche beibringen* 

Die genaue Ermittelung der Spannung des Dampfes in den Stie* 
fein (Cyliudern) der Maschine war oothwondig, um die Art zu erklüreo, 
wie fahrende- und Uampfinaschiuon überhaupt wirken; so wie, um ihre 
Kraft unter den verschiedenen UnistÜuden bereclinen zu können« Ua« 
richtige VoratcUuogca über diesen Punot waren die Ursaob aller jener 
Rechuungsresultate, die die Erfahrung nicht bestätigen wollte. AVir glao« 
ben, dals eine einfache Erklüriuig dieses Ptmotes gowissermafsen das ge- 
sammto Spiel der Maschinen in's Licht setzen wird» 

Über die Verdampfungskraft der Masohinen gab es fast noch keine 
Versuche, die in Rechnung gebracht werden konnten. Gleichwohl hangt 
Ton dieser Kraft zuletzt die der Maschine selbst ab. Man wird in der 
gegenwärtigen Schrift zahlreiche Versuche an einer Menge von Dampfma« 
Bchiuen verzeichnet finden. 

Eiue L*'ormcl für die Wirkung einer Mascliine von bestimmten Ver« 
faliltnissan, oder umgekehrt: eine Regel, nach welcher für eiue bestimmte 
Zugkraft und Geschwindigkeit die Maafse einer Maschine gefunden werdea 
küunten, gab e», noch gar nicht. Die bisherigen Versuche, durch welche 
man zu solchen Fornicla und Regeln zu gulangeu suchte, gabeu den Er* 
fahruugen widersprechende Resultate, weil sie nach unrichtigen Grund» 
slitzeu abgestellt waren. Man hatte sogar als Regel angenommen, dalJB 
die wirksame Kraft einer Maschiue nur den dritten Theil ihrer berech- 
oeten oder theoretischen Kraft betragen dürfe, während doch ofTeobar 
nicht anders als die gesammtc Kraft in der Wirkung sich offenbaren kanu; 
und wir werden sehen, dafs es in der That sich io verhält. Diese ver^ 
Dieintliche Regel gicbt schon einen hiiireioheuden Beweis der Lorichlig« 
keit der gebräuchlicbeo Rechnungen,' die dann auch nur zu Cbelständea 
in der Praxis fuhren konnten* Man baute Maschinen , ohne im Voraus 
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*lhre Wirkung zu kennon. Man wird fleheo^ da(s sich durch Elnfuhrnog 
ein^ji Denen Elementes in die Rechnung, nemlich der Verdaropfungskraft 
ler Maschine, die Aufgabe auf die einfachste Weise losen lüfst. Es lassen 
.<tich so durch Rechnung und durch einfache Ausmessungen der Maschine die 
ifiSugkraft und dieG<»schwindigkcit eines Dampfvragens unmittelbar finden; so 
wie umgekehrt die zu einer bestimmten Wirkung der Maschine noth wen- 
dige Grofse ihrer Theile. Eine grofse Menge von Versuchen, wahrend 
des gewöhnlichen tÜglicben Verkehrs angestellt, werden die Genauigkeit 
ler Rechnungsregeln darthun. Dies giebt denn also zugleich die Theorie 
aller Uocbdruckmaschinen. 

Auch verschiedene Nebendinge im Mechanismus der Dampfraaschi« 
nen waren noch nicht hinreichend untersucht worckin. Es wird sich zei- 
gen, dafs dieselben die Maschinen um den vierten Theil ihrer Wirkung 
schwächen können. Wir werden sie, und besonders das Verweilen des 
Gleitventil» f Üf-firrf of the sli(le)f der Rechnung unterwerfen, und deren 
Ergebnisse durch besondere Versuche rechtfertigen. * 

Der Widerstand in den Krümmungen einer Eisenbahn nahm eben- 
falls unsere Aufmerksamkeit in Anspruch. Wir werden diejenige Form 
der Rüder und diejenige Anordnung der Schienen zu bestimmen suchen. 
durch welche der Widerstand am meisten vermindert wird. ' 

Das VerhiSUnifs des Bedarfs an Brennstoff (fuel) zur Fracht (load) 
war noch nicht näher erörtert worden, und die für dasselbe aufgestellte 
Regel zeigte sich der Erfahrung nicht gemlifs. Es wird solches auf ver- 
schiedene Arten niihcr ermittelt und die Resultate werden durch Versuche 
bestUtigt werden. 

Die auf alle diese Puncte Bezug bähenden Versuche sind in gro« 
tscr Zahl und an zwölf verschiedenen Maschinen angestellt worden. ' 

In der Regel nahm man die meisten Elemente der Beantwortung 
der zu erörtenden Fraj-en aiis-direoten Versuchen, Darauf suchte man 
auf diese Elemente, nach theoretischen Grundsätzen, eine Recbnuug zu 
gründen, und dann unterwarf man die Resultate dieser Rechnung ferneren 
speciellen Vet^iuchea, um die Rechnung zu prüfen. Um die gerundenea 
Formeln zu erörtern, sind dieselben jedesmal auf das sorgfältigste eiozel- 
nen Anwendungen unterworfen worden; und um endlich die Schrift auch 
für Diejenigen nutebar zu machen, welche die Resultate ohne Rechnung 

CcolU'i JoiLmal d. Datüninst Dd. 10. HA. I. [ ^ ] 
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ZU haben wüaschon, siud nach den Formeln practisobe Tafeln bereofanet 
.worden, für die in der Ausübung am häufigen vorkommenden FülUv . 

Es liegt nicht in unserm Plan, dne vollständige Beaohreibung der 
Mascliinen zu geben, noch die Maafse ihrer cinzolocu Theile; wir gpben 
Leides nur in so weit, als es zu unsern Zwecken notbwendig ist. Jones würde 
uns zu weit führen und mclir für den Bau der Maschinen gehören. So 
sind denn auch die unserer Schrift Ijcigcfügleu Figuren nur zur Erläute- 
rung des Textes bestimmt. Für jeden andern Zweck würden sie- zu uo* 
vollständig sein. 

Auf dem unbetrctenen Pfade, welchen wir zu gehen hatten, kön- 
nen WH* leicht gefehlt liaben. AVir behaupten nicht, etwas Vullkommenes 
geliefert zu haben, und nehmen die Nachsicht wegen etwaiger Mängel 
in Anspruch, die uns bei der Neuheit des Gegenstandes vielleicht zu Schul- 
den kamen. Der Hauptzweck des Verfassers, in Beziehung auf sich selbst, 
y^9Xi seine Mu&c durch eine seiner Neigung gemuTse Bemühung nützlich 
zu verwenden. Der Verfasser der gegenwärligeu Schrift, von Jugend auf 
zu andern Beschäftigungen vorbereitet; einer Familie angehörig, die meh- 
rere Generationen hindurch dem Kriegswesen sich gewidmet hatte; Soha 
eines Generals der Artillerie, dessen Carriere natürlich auch die iieiuige 
bestimmte, würde nicht auf den Gegenstand dieser Schrift gefallen sein, 
bätteo nicht die erstaunlichen Wirkungen der Maschinen , welche er hier 
abhandelt, ihn in Verwunderung gesetzt und der unverkennbare EinfluG», 
den dieselben notbwendig auf die gesammte neuere Civilisation ausübea 
müssen, seine ganze Aufmerksamkeit in Anspruch genommen. Der Ver« 
fassor hoff), dals seine Arbeit wenigstens weiter die Aufmerksamkeit des 
Publicums auf seinen Gegenstand lenken werde. Er wird sidi freuen, 
wenn ihm Einiges gelungen sein sollte, und wenn wenigstens Andere, io* 
dem sie seine Fehler berichtigen, die Gegenstände weiter aufklaren, auf 
welche er ihre Aufmerksamkeit zu ziehen suchte. 

Alle in diesem Werke beschriebenen Versuche sind von dem Ver- 
fasser selbst angestellt worden, und zwar mit aller nur möglichen Sorgfalt 
und Aufmerksamkeit. Bei einigen wirkten verschiedene Ingenieurs voo 
anerkanntem Talent und GesohickUchkeit mit, nemlicb die Herren J^ Locke, 
TOD der grofsen Verbindungs-Eisenbahu, und Herr King von den Liver« 
pooter Gas -Fabriken. Wir geben die Beschreibung der Versuche mit al-« 
leo Ihren Details und so, dals Jeder die Genauigkeit derselben mü^^ ^r« 
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b^essen künneo. Wir bcnenneD Ort und Zeit der Versuche, damit «i{e 
immer noch durch Nachschlagen der Bücher, in welchen das Gewicht deb 
Ladungen der Wagenztigo vermerkt ist, rcrificirt werden künnen« 

Wir haben es zu rühmen, dafs um unsere Bemühungen dadurch 
sehr erleichtert worden sind, dafs wir von den Vorsiehern der namhafte» 
sten, auf nnsern Gegedstond bezüglichen Unternehmungen in England he* 
reitwitlig die Erlauhnifs crliielten, ohuo allen Vorbehalt die Werkstätten 
»I besuchen, alles auszumessen, alle Nachrichten über die Kostenpunotb 
»I sammeln uod jeden uns nothig scheinenden Versuch anzustellen. Mit 
Vergnügen erkennen wir auch hier die Liberalität des englisclien Charao- 
ters an, die uns in ungern BemühuDgen so sehr förderlich war. 

Besonders sind wir der Freundschaft des HTrn Hardmann Earle, ei- 
fies der Directoren der Eisenbahn zwischen Liverpool und Manchester, mit 
der wärmsten Erkenntlichkeit verbunden. Seine GenUligkeit war uner« 
müdlieh. Mit allen Eigenschaften eines unterrichteten Mannes ausgerüstet) 
machte es ihm Vergnügen, an Untprsuchungen Theil zu nehmen, die ihm 
zu den Fortschritten der Kunst dienlich schienen* Sämmtliche Maschinen 
und Wagen der Liverpooler Bahn stellte er dem Verfasser zur Disposition. 
Wegen der Schönheit dieser Maschinen, wegen ihrer grolsen Anzahl (denn 
es sind ihrer nicht weniger als dreifsig vorhanden), wegen der Sorgfalt, mit 
welcher man sie erhält, und wegen des unermefslichen Umfangs des Ver* 
kehrs auf der Bahn, der es möglich macht, ohne die geringste Störung zu 
verarsachen, so grofse und so kleine Ladungen auszuwählen, als man 
will, ist die Lirerpooler Bahn vielleicht die einzige in der Welt, auf wel- 
cher sich Versuche in grofsem Maaisstabe mit derjenigen Genauigkeit an« 
stellen lassen, die sonst nur durch Apparate im Kleinen zu erlangen ist. 
! Aus diesem Grunde zogen wir die Lii'erpooler Bahn allen andern^ welche 
bis jetzt in Frankreich und England in Tbätigkeit sind, vor« 

Gleiche Bereitwilligkeit fand der Verfasser bei den Directoren der 
Darlingtoncr Eisenbahn. Es wurden ihm von denselben auch interessante 
Docuniente in BetretF aller Arten von Reparaturen und Ausgaben bei dieser 
Eisenbahn mitgetheilt. Wir sind dafür insbesondere dem Herrn J. PcasOj 
jetzigem Präsidenten der Gesellschaft, Dank schuldig; so wie auch Uerrn 
Robert B. Dockray für seine unermüdlichen Aufmerksamkeiten. 

Wir sind unaern Gegenstand mit dem angelegentlichsten Interesse, 
imdi wir möchten fast sagen, mit einem wahren Enthusiasmus, wie er ihn io 

[6»] 
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uns erregte, zu darchforschcn bemübt gewesen« Welch ein Gegeostand 
der Bewuodruog ist nicht auch in der That cia solcher Triumph des monsoli- 
liehen Geistes 1 Welch ein überraschender Anblick ist nicht ein Dampf- 
vragen, der, mit Leichtigkeit »ich fortbewegend, 40 bis 50 beladene Wa- 
gen hinter sich herzieht, jeden mehr als 10000 Pfund schwer! Was sind 
hiufort die schwersten Lasten, für Maschinen, die solche ungeheure Ge- 
wichte fortschaiTeD. Und dabei verschwinden gleichsam die Entfernungen 
vor Fuhrwerken, welche eine Distanz von 6f Meilen in 1| Stunden durch- 
laufen. Der Boden cntÜiegt gleichsam unter uusern Augen. Bäimie, Häu- 
ser, Bügel enteilen mit der Geschwindigkeit eines Pfeils. Und wenn ein 
Zug einem andern begegnet, so scheint sein Kommen ^ Nahen und An- 
^elaugtaein nur das Werk eines Augenblicks. Kaum noch sehen wir, 
überrascht, den Zug unter unscrn Augen, so ist er auch schon wieder 
feroy und verschwindet bald, wie ein kleiner Fleck am Uorizont. 

Anderntheils: wie ermuthigend ist nicht der Erfolg dieser schönen 
Unternehmungen! Die Liverpoolcr Bahn trügt pro Cent Zinsen; die 
Darlingtoncr Bahn gleichfalls. \>'elches Vertrauen in die künftigen Erfolge 
solcher Werke mufs es nicht erwecken, wenn wir aulserdem vernehmen, 
dals die Actien der Liverpooler Bahn in 4 Jahren (nemlioh zur Zeit der 
ersten französischen Ausgabe dieses Buches, Anfangs 1835), von 100 auf 
210 und die Actien der Darlingtoner Bahn von 100 auf 300 gestiegen 
sind ! Was darf die bürgerliche Gesellschaft nicht alles für die Folge von 
dieser neuen Industrie erwarten, welche die CapitaÜen und den Ertrag des 
Landes durch ihren unerraelslicbcn EinQufs auf die Beschleunigung und 
Wohlfeiibeit der Transporto zu verzehnfachen im Stande ist! ' 
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%, 63. Tafel des Durchmessers der Cylinder und der Spannung der Dämpfe Iur ein gegebenes 

Maximum der Ladung. 
§. 64. Tafel des Kolbenhubes und des, ßäderdurduiessers für ^en gleicben Fall nad inr eii^e 

gegebene Spaunoog der Dämpfe. 
$. 65. Tafel der Heizfläche für gegebene Geschwindigkeiten and Ladungen. * 

6. 66. Tafel der Geschwindigkeit itir gegebene Ladungen, und umgekehrt. 

Abscboitt Vn. Bestätigung äer Formeln durch Versuche, 
C. 67. Versuche über die Geschwiodigkeit und die Lndungf der Btaschinen. ' *' 

§. 68* Geschwindigkeit für den grölsten Nutzeffect. 

Seobstes Capifel. ' 

Von den verschiedenen Nebentheilen der Maschinen irn^iAr^ Wirkungen^ 

Abschailt L Vom Regulator, 
$, 69. Wirkung des Oeffnens des Regnlaton. 

f. 70. Von den Dampfröhren. _ _ 

$. 71* Tafel der Maa&e der Dampfrohren in eiaigen Lirerpooler Dampfwagoi. 

Abschnitt IL 
$. 72- Vom Diaserohr. 

Abschailt HL Vom Voreäen des Gleit-Veniät, 

^ 73. Art und Wirkung des Voreflens. 
^. 74. Berechnung dieser Wirkuog, 



§, 75. Versuclie darüber. ' i :• ■' !» ' . ■ . t, . ^ ," • > 

§. 76. Tafel der Resultate ^eaer Versuche, . 

§. 77. Practiscbe Tafel- über die Wirkung da» VoreileM, , . .... 

Sißbenfes CapiteL . ■ < ^ 

Von den j&runmüngen üer Bahn, und dm Hßtnpen* -?'■>. 

Ab seh litt I, Von'dtH-KtufHitiUngm*- 
%, 78. Von der cooischen Form der [Uder niid der EritiSniBg der SchSeneii| um dte Wirkung 

det Krämmeis zu Jwbeh, " 

%, 70. Fractisdte Tafel über dieie EriiQlmng der Schienen. 

Abscfaoitt U. yon den Rampen, 
$. 80. Vom Widerstände der Wageozüge auf deq Aanpea. 
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Achtes Capitel. 
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$. 82. Haals dersdben. 

'^. 8SJ' T«b Dattq^agea auf gewShaHchen Straften, ' 

- . i. N««Dte« GapiteL 

Vom Brennetof. 

%. 84* Verhältnis des Brennstoffi xur Lbdnqg. 

^. iBS. Tenucbe tibe^ deii VerWauch von '&reniutoflr bej dep Maschinen. 

Anhang. 
Kosten der Zugkraft von Dampfwtyen auf Eis^nb(§hnen, 

§, 86. Kosten der Aaibessenuigen der Darapfwagen, 

§ 87. Kosten der Eilialtung der Bahn, , 

§. 66. Kosten der Feuerung. 

^. 89. Gesammtheit der Kosten, [t- \^, . ) • ] 
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J%ach dom vorbesttmmten Plaoe dteser Schrift ^ boflen \fir| werde die* 
Reibe deutlich und methodisch auBfatteD. 

Wir werden mit der Beschreibung eines Dampfwagena beginnen. 
Darauf werden wir den Leser mit den Mitteln bekannt machen ^ die 
Spannung der Dampfe genau zu messen, so dafs er, ehe wir weiter ge- 
hen, dio Elemente kennen lernt, auf wichen die bewegende Kraft unse- 
rer Masehine beruht. 

-•'* iv> Hierauf werden wir unsere Aufmerksamkeit auf die Tersohiedenen 
Widerstünde IcDkea^ weldie der Dampfwagen bei seiner Fahrt zu überwinden 
htii^ M'ir werden den. Widerstand def Fuhrwerke, so wie denjenigen des 
Dimpfwagens selbst, zu ermitteln suchen; sowohl in dem Falle, Menn er 
sich- ürei bewegt, als wenn er Babnfuhrwerke fortzuziehen hat. 
: 1 ' Nachdem diese Puncte fenfgestelU sind, werden wir zu der allge- 
meinen Theorie der Bewegung der Dampfwagen übergehen, und Formeln 
aufstellen für dio einer bestimmten Ladung correspondirende Gesohwiu« 
(ligkeity und umgekehrt; de»glciclieo für die TerbiiltniBae der Maschinen- 
theile zu bestimmten Zwecken. 

Sodann werden wir verschiedene Nebenlheile der Maschine und 
ihre Einwirkung auf den EflVct zu untersuchen haben* Desgleichen ver- 
schieden« »ufsero Neben -Umstünde. 

Endlich werden wir von dem Stützpuncte der Bewegung, nemlich 
der Beibang der Rüder auf den Schienen, zu sprechen haben. Unser letz- 
tes Capitcl wird Berechnungen des för eine bestimmte Ladung iiiithigen 
Brennstoffes enthalten. 

Diese Untersuchungen werden hinreichen, die hauptsächlichsten Fra- 
gen zu tüsen, welche bei Benutzung der Dampfwagen auf Eisenbahnen 
vorkommen können. 

• Es werden mehrer© Unter-AbtheiluDgca der verschiedenen Capitel 

nAthig sciu; so wie Berechnungen und theoretische Erürteruogen, von grü- 
fserem oder geringerem Umfange, obgleich alle einfach und leicht; des- 
gleichen eine grüfsere oder geringere Zahl von Versuchen.- Die obige 
Haupt -Eintheilung des Buches aber wird im Ganzen befolgt werden. 

Crollu» Jouni»! d. Baukanst IM. 10. Bft. 1. [ ? ] 
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3. Dt Fambour, idttr Dumpf umgen auf BUmhnUnrn, §< 1. 



Erstes CapiteL 

Beschreibung eines Dampfivagens* 



rTT^' 



nilKfl 



Abschnitt I. 

Aufzählung und Beschreibung der eitvselnen Theile des ITagens* 

Fig. 1. Taf. VII. stellt einen Dampfwagen von der als der besten 
anerkaonten Eioriobtung vor. [„Viele der neuesten Dampfvragen, b. B. alle 
„ diejenigen auf der Eisenbahn zwischen Brüssel und Mecheln , aus eogli« 
fischen Fabriken, weichen von den hier Torgostelllen Wagen insbeson« 
yydere darin ab, dafs sie 6 Rüder haben, numtioh, ntoht blols vor, son- 
„dern auch hinter den grofsßo Rädern ein Paar kleinere Räder." D. U.] 
Der Mechanismus des Wagens ist so einfach, dafs eine kurze Beschrei- 
bung hinreichen wird, seine Bewegung zu erkliiren. Was etwa noch bei 
dieser Beschreibung undeutlich bleibt, wird aus den Einzelnheiten, die 
weiterhin zur Sprache kommen, deutlicher werden. 
Die Haupttheile der Maschine sind: 
Die Esse und der Kessel, zur Erzeugung des Dampfes; 
Das Gleitventii und die Stiefel (Cyliuder), zum Wirksammachen der 

Dampfkraft ; 
Die Kurbeln und Rüder, welche die Bewegung von den Kolbea auf 
die Maschine selbst übortra*>eu. 

Nachdem wir diese Itaupttlieile beschrieben haben werden, kön- 
nen wir zu den Mebentbeilcn übergehen und jedem derselben seine Stelle 
anweisen. 

$. 1. 
f^om Ktssti (lioiler). 

Fig. 3. Taf. VIQ. giebt einen vollständigen Begriff von dem KesseL 
Man sieht, dafs der Küq>er der Maschine aus drei rerscbiede- 
oen Thctien f>e»leht. Der vordere Theil, rechts in der Figur, welcher 
den Soliorustein (chitnne^) C trägt, ist von den beiden andern durch die 
Wand U abgesondert. Die beiden andern Theile bil^ieD zusaramou dea 
Kessel, Beide sind bis zu einer gewissen Höhe, nemlich bis cd, mit Was«! 
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ser angefulU; ]eäo6h nimmt auch 6m Feuer einen Tfaeil ihres iooer^n 
Raumes ein; wie man sogleich sehen wird. 

.' ' Der hinterste der drei Tbeile enthalt aemlicb einen paralleleprpedi* 
«sten Raum *, welcher von dem Brennetoff auflgefullt wird, und der also 
die Esse der Maschine ist. Der Raum Kwinchen den Seitenwanden der 
Esse und den änrsern M'önden steht in offener Verbindung mit dem nbri^ 
gen Räume des Kesselsy und ist also ebenfalls voll Wasser. Die Esse wird 
in dem Theile des Wagens ^ in welchem sie sich befindet, durch starke 
Bolzen unterstützt und damit verbunden. Diese Bolzen gel>en diesem 
Theile des Kessels, welcher, weil er nicht rund ist, weniger Widerstand 
leistet, als der c^lindrische Theil, die nöthige Festigkeit. 

Die Esse (fire^box) e wird also, da sie sich mitten in dem einen 
Theile des Kessels befindet, von allen Seiten vom AVasser umgeben: bloik 
an der Einheizlhiir / und am Boden nn nicht. Der Boden bat einen Rost 
{ifrate), von welchem nu eine Stange vorstellt. Fig- 4* seigt den Ront im 
^)uerduroh schnitt. 

Vor der Einheizthar / liegt ein starkes Brett {board) BD Fig. ]., 
auf welches sich der Führer der Maschine stellt. Dem Dampfwagen folgt 
nnmittelbar der Munitionswageu {tender), welcher jenem Kohlen und Was« 
aer naohrdhrt. Ein Feuerschürer (fireman) wirft von demselben die Koh- 
len durch die Thär / in die Esse, und lübt Wasser in den Kessel zu, so oft 
es oüthig ist. Das Wasser wird vermittelst einer Druckpumpe {forcmg- 
pump)f welche die Maschine selbst m Bewegung setzt, und von welcher 
wir uuten weiter sprechen werden, in den Kessel geschafR. 

Durch die Zwischenräume der Stiiho des Rostes urij die stets offen 
bleiben) tritt die zum Verbrennen nüthige Luft in die Esse. Die in die 
lEsse geworfenen Cokes füllen auf den Rost und werden von demselben 
getragen. Nachdem das Feuer angeschürt und die Heiztbur verschlossen 
worden ist, beßodet sich die Flamme gänzlich in der Esse eingesperrt. Sie 
nimmt dann ihren Ausweg durch eine Menge kleiner Rohren e*,e'j welche 
man noch deutlicher in Fig. 4. sieht. Diese Röhren führ.^n sie, den gan- 
zen zweiten Theil des Kesseis entlang, in den Schornstein. 

Man sieht hieraus, dafs, da das Feuer g4iiz von der Esse einge« 
schlössen und überall vom Wasser umgeben ist, gar keine Heizkraft des- 
selben verloren geht. Sodaon vertheilt sich die Flamme, auf ihrem V> ege 
aaoh dem Schornstein, auf die vielen, oben gedachten kleinen Rohren, 
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3. D» Pamhaur , über Damp/witgm auf EwnbQhnen. §. 1. 



SiA diiro)>I<rpiizt elfto das \Vasft«»r im Kessel; und da die Röhren ntsam* 
men eino grofite iiiifsere ßerühningsfliiohe gegno das Wasser babnny so 
gelangt die Flaromn nur erst, naohdom sio so viel Uitze als nur nu>;>lich 
an da« Wasser abf^cMtetzt hat, in d&u Sohornstoin. Nachdem din Flamme 
fkn dat Ende der Rühren e', e* ^langt ist, heCndet sie sich iu dem dritten 
Titeile dos Kessels, und entweicht oiin frei durch den Schornstein C 

Die Hitze wird aUo hier auf zwei verschiodono Arten beoutzt. Das 
Wassrr nemlich, welches die Esse uragiebt, ist in umnittelbarer Berührung 
Hfiii der Hitze des Feuers und also der Wirkung der sir (Menden Wiirmo 
aufl^i'netzt. Dagegen empfiingt das im mittleren Theile i\eg Kessels be- 
Hnrltiehf^ Wa^Kcr die Wiirmo nur durch die Berührung der Flamme und 
4er aus der t^se entweioheorlen beifsen Luft. Es ist also tlurf. der Wir- 
kung der Wiirmo durch 3tUtheUunff unterworfen. 

Es ist hier zu bemerken, dafs die Einrichtung des Kessels mit den 
vielen Rühren, welcher die gegenwärtigen Dampfwagen insbesondere ihre 
ungemeine Kraft verdanken, eine FramösUche Erfindung iHt. Die Idee dazu J 
gehurt Herrn Seguin, Civil- Ingenieur und Fabricauten zu Annonay. Herrn 
Seguins Patent ist vom 22, Februar 1828, und erst am 25, April 1829 
lenkte das Coraite der Liverpooler Eisenbahn din Aufmerksamkeit der 
Englischen Mechaniker auf die Dampfwagen, durch Aussetzung eines Prei* 
BPS. Erst am 6tou October 1620 wurde von den Herren Stepltenson und 
Booth der Rocket priisentirt, der ganz nach Herrn St-guius Prinzip er- ,| 
baut war. Wir wollen durch diese Bemerkung Herrn Bootbs Verdienst 
nicht schmiilern. E^ ist nicht das erste Mal, dafs zwei sinnreiche Per- 
sonen zugleich, auf eine und dieselbe Idee gefallen sind« Aber aus den 
obigen Daten siebt man , daffi die Priorität der Idee dem Franzüsischeo 
lugenieur gebührt. Die Thalsache kann in England leicht dargethan 
werden. Man darf nur in einer der folgenden Schriften, die sicher- 
lich in dem Brittischen Museum, oder \it andern grüfsern Englischen Bi- 
bliotheken zu finden sein werden, die Beschreibung des Patents nach- 
schlagen; nemlich: in den Äumtles de Vindufttrie fran^aUe et etrangere, 
1828; in dem Bulletin de Ui sncieie d'encoHragemetU etc., i82S; oder 
in der Descripiiun des machines et procedes Cfmsignes dans les breveta 
d'intentioH etc. Dieses letzte Werk citiren wir nur im Voraus, weil ea 
mir die Beschreibung abgelaufeffer Patente giebt» Herrn Seguins Patent« 
wird darin nicht vor 1838 gedacht werden. 
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9. 2, 

y^on rfrr fFirkung tjtr C)'iindvr, 

D*»n zw^ifpD wcdcnilichpn Th^il d*r MHsrhine machen diR Cytutder 
ti«fM) mit dorn O'leitcentil oüee SMeber {ulide) aus. Auch von <Hi»- 
snD Theü«^ die Anordnung zu sei|;en, ist Fig, 3. bestimm!. 

Im InQpro den oben von d^n Dilmf)fed em^pnommenen TheiU dei 
KesRela befindet ftirh eine weite Rühre VV\ Sie ist an Ihrem einen Ende 
ofieo, und leitet die Dlimpfe nach den Cjrltndrrn. Bei V\ im Innern der 
Rubre, ist ein Hahn {cf>rk) oder Regolator, aufKorhalb dps Kessel« durch* 
dou Griff {hahdU) T dnlibar* So wie nwu den Huhn mehr oder weniger 
umdrehe, wird den ÜÜnipfen der Ausgang mehr oder weniger geöffnet. 

Der Dampf, welcher io dem Kessel in grofser Menge erzeugt wird, 
nimmt, wenn er nicht entweichen kann, eme starke ausdehnende Kraft 
80. Öffnet man darauf den Hahn F', so dringt der Üampf [von oben] 
durch die Öffnung V in die Dampfrühr«», un<l diese führt ihn nach der 
Mündung r des Schieber- Gehäuses {vulre^box). Hier öffnet der Schi(»ber 
Xj welcher durch die Maschine selbst in Bewegung gesetzt wird, dem 
Dampfe den Eingang in die [beiden] Cyh'nder, abwechselnd nach dem ei« 
ncn und dem andern Ende derselben hin. Die [beiden | CjUnder liegen 
horizontal auf dem Boden des Schornsteintheits der Maschine, wo das 
Spiel der Flamme an den Wunden dieses Theils, den Dampf heifs erhält 
und ihn gegen die Abknbhing durch die ijufsere kalte Luft schützt. 

Die Pfeile zeigen in der Figur dieRicbtung der Bewegung der Dumpfe 
an, von ihrem Eintritt bei V, bis zu dem Scluebergehtiuse. So wie hier 
die Lage des Schiebers gezeichnet ist, ist dem Dampfe der Eintritt 1 in 
den Cylinder offen, und es wird folglich der Kolben (piston) in der Rich- 
tung des Pfeils fortgetrieben. Im nüohsten Augenblick öffnet sich der 
Eintritt 2, und darauf treibt der Dampf den Kolben nach der entgegen- 
gesetzten Seite hin. Nachdem der Dampf seine Wirkung vollbracht bat, 
tritt er in die Röhre i>% und wird durch dieselbe in den Schornstein und 
durch diesen in die freie Luft geleitet. 

Die Eintrittsfitelle V des Dampfes in die Dampfröhre ist deshalb 
angomessen /weh angeordnet, damit nicht das in dem Kessel beim Sieden 
aiU'walleude und von der Maschine ^«^schüttelte Wasser durch die Eiutritts- 
uffoung des Dampfes in die Dampfröhre gerathe. 



De Paiu.t*o$trt ühtr Vtmpjwa^en auf Bisenhahvtrt, §. 3. 



T^on den Kurhebt (craaln) und den Rädern (wlied«). 
. Die auf die beschriebene Weise id Bewegung gesetzten Kolbensfan« 
g*a {piston-rods), welche durch feste Leger {guides) an jeder Abweichung 
Tou der geradlinigen Bewegung gebindert werden, theilen nun der Aohse 
(jOxUi) der beiden hinteren Räder des Wagens eine drehende Bewegung 
mit. Die Verwandlung der hin- und her gehenden Bewegung der Kolben- 
stangen in die drehende Bewegung der Achse, geschieht, auf die Weise, wie 
bei den gewöhnlichen Spinnrädern, durch eine Kurbel an der Achse. Man 
sieht diese Anordnung in Fig. 3. So wie der Dampf die Kolbenstange 
hin und her treibt, dreht er die Kurbel ys um, uml vermilteUt dieser 
die Achse und die KUder, welche an der Achse fett sind. Da es nun aber 
in dem Umlaufe der Kurbel zwei Punote giebt, in welchen die auf sie 
wirkende hin- und her ziehende Kraft die Kurbel eben sowohl weiter als 
zoräck drehen könnte, nemlicb diejenigen beiden Punote, die in der durch 
den Urodrebungspunot der Kurbel gebenden Richtung der Kolbenstange 
liegen: so sind die den beiden KolbeaRtangen correftpoDilirenHen ztvei 
Kurbeln so mit der Achse verbunden, dafs sie in einem rechten IVwkel 
gegen einander stehen. Auf solche Weise empfüngt nun jedesmal die 
eioe Kurbel dann die volle Wirkung des Dampfes, wenn derselbe auf die 
andere, ihrer Lage wegen, gar nicht wirkt; und die Kraft der Maschtne- 
bleibl stets iniveräodert. {„Uiesea letzte ist nun wohl nur niiherungs weise 
„der Fall; denn weder die Kraft des Dampfes ist unveränderlich, noch 
„wUrde, Lokannilioh, selbst dann, wenn sie es wäre, ihre Einwirkung auf 
„die beiden Kurbeln, in ihren verscliiedenen Lagen, dieselbe sein. Die Ver«' 
„ünderlicVveit der Kraft der Maschine wird nur durch das Bcharrungsver» 
„DiögPn der in Bewegung gesetzten Masse ausgeglichen, was Houst bei Kur- 
„beln noch besonders durch ein Schwungrad unterntüt/t zu werden pflegt« 
„Nüher würde die Art der Wirkung der Dampfkraft der UnveründeHich- 
„keit kommen, wenn statt zweier, drei Cylindor und drei Kurbeln Tor«t 
„banden witren, welche mit einander Winkel von 60 Graden einschlüs« 
„sen. Al>er die Maschine würde dadurch vielleioht zu schwer und kUnst- 
„Uch werden." D. H.J 

Da die beiden Gylinder, wie oben gesagt, unter dem Kessel liogeo, 
so stehen die Kolbenstangen, unter dem Wagen, direet mit den Kurbeln in 
Verbindung; wie es auch die Figur üeigt. Die in Bewegung gesetzte 



Gap, t, Beickrfibung eines Dampjivagens^ §. 3L •• 

Kurh«1^ Achse dreht aioh non mit den Rüdern, mit wcIcheD ato nur eine 
Masse aiismtcht) mgleioh herum, und df!r Wagea wird auf die Weise fort- 
getrieben, wie, wenn man die Räder duroh Eiagreifen in ihre Speichen 
herumdrehte. 

1 Da der einzige Stat2|ninot {fulcrum) der Bewegung der Widerstand 

ist, den die Rtider auf den Bahntichienen finden , ^ on welchen sie getr»- 

gfD werden, welcher Widerstand sie min zwingt, fort2:urollen,, statt, an 
derselben Stelle bleibend, gleitend sich zu drehen: so könnte es zwoifel- 
baflt scheinen, ob auf einer so glatten FKIcfae, wie die der Sohieneo, die 
Zinn Umdrehen gezwungenen Rüder dennoch nicht gleiten würden, anstatt 
fortzurollen: besonders dann, wenn der Dampfwagen bedeutende Lasten 
fortzuziehen hat. Allein die Erfahrung lehrt, dafs die Reihung der RSder 
auf den glattesten Schienen, so gering sie auch sein mag, dennoch, weil 
auch die zum Fortziehen der Lasten auf der Schieneobahn erforderliche 
Kraft nur gering ist, hinreicht, den DampfwBgen, mit allen Fuhrwerken, 
die er nach sioh zieht, fortrollen zu machen. 

In den meisten Füllen hi die Reihung hlofs zweier Rüder auf des 
Scbionea zum Slülzpunot der Zugkraft hinreicltend; besonders bei Dampf* 
wagen, deren Gewicht so yertheilt ist, dafs zwei DrÜtheite desselben auf 
den ziehenden RHdern [„niimlich denen mit der Kurbel -Achse," D. H.} ru- 
hen« Ist eine bedeutendere Ztigkraft ni>lhig, so macht man die vier RH« 
der einander gleich. Für dergleichen Fälle kann man, wenn es nüthig 
ist, die vorderen Rüder mit den hinteren duroh metallene Stangen aufser- 
balb der Rüder, nemlich jedes Vorderrad mit dem correspondirenden hintern 
Rade, in Verbindung setzen, oder kirppeln. Grue solche Kuppclstaoge {con- 
nectiftg^roäy sieht man in Fig. 6. C ist dte Verlüat^erung der Kurbd* 
A<bse aufserhalb des Wagens. Bin neuer Kurbel- Arm Co ist an diese 
Verlängerung der Achse befestigt, und wird also durch die Achse herumge- 
dreht« In o befiudet sioh ein hohler Kugelzapfen {a hat and socket Joint)» 
Bei m leitet ein Heber mit baumwollnem Docht (a cotton-wick syphon) 
das Öl in den Zapfen, i», n sind Schliissel (kei/s) oder Keile, um die 
Verbindungsstango zu verkürzen, oder zu verlüngero. An ihrem andern 
Ende ist die Stange auf gleidie Weise mit dem Kurbelarme des andern Ra- 
des verbuodeni Wenn also nun* die Kurbel -Achse G, und folglich die Kur- 
bel Co, herumgetrieben wird, so theilt sie ihre Bewegung, vermittelst der 
Verbiodungstange uod der Kurbel an der Vorder- Aobse, auch dieser mit. 
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3. I>t i*uiH^our^ üttr Üamfjwgm w*/'Et4<hbaifittH. §. 3, 



Die Kraft ^r^MsacUin«» wir4 ip, (^>tt «kcbekk« KimerHi Rmleru oucü auf 
diu boiJeA von^Ie^'ea üLertragBO, uiiJ e« rciLeo «ich nuu alle vier auf d«a 
Scfüeneo. [,)WeDa «lie vord^rtui Räder des Uampfwaftnoa aicbt an di^ 
yyliintercn gekuppelt ftiud, so mufs dcrjenif^e Ttioil tl(>a Gewivbift dea Wm 
j^gttuft, .dcir 8^ dou VürdorüD JÜideru rulu, Jurcli die Kjraft der bititeren 
^((Uder ebP4hf«^II& docIi fortgescbaflt werdeo, so dafs die««» Go%ricbt dana 
^BocU 2U d^mji>ui|^eu des Muoitioflan'agcDS uud der rort2uziehcudea Bahaa 
^,£iibnrerkef welolie alle keiaen Stützpuoct (lir die fortzuaehtode Kraft 
i^geyrijb^en, hot^ukümmt ; die Reibuog der bintecen 'Räder auf dea Schief« 
^of-o,. vTüloho dem auf iliooD ruboodeo T/teile des Gowicbta drts Vagevt 
j^^nMpfiC^i^i inuLi also daua tfi/cvi der zuni Fortziebca der gfwanMatan^ 
>iWÄ^ TQ^hto bemerkt noob durch d«u auf d^n vorderou Rädera mbend«« 
„Xbeilj 49aG)?nic^t^8 de« Daiupfw^g«»» ftelbat^ reratÜrkleiiLast gonacbsea 
^aeio. Sipd biiigegcu die Tordcreo Rüder, mit den biutem gekuppelt y ao 
y^eut^priol^ die ß^^ibuag der Räder de» Dantpfwogeng auf deu Svbienea 
,)deiii intimen Gewichte des j^ubrwi'rlvH^ uud fulgüdi. iHt daon der^ deiVt 
^y Zugkraft zucuSlÜtzpuDCt dienende Midemtaud starker, nU Torbia; diejenige 
„Laat bi^g^gciii weltihc der fortziehenden Kraft keiucn Stü(K[>uiftCt gewi&brt^ 
„lAtuoch aulserdem um daa Gewicht des auf deu vordem Rüdarn: cubcodeo/ 
ifTheÜB, des paiupfwageiis ^t'ri////£r. Also wird durch die Kuppaluog^ der> 
y^Biidec die AVirktnig des der fort?.iehendea. Kraft zur Stät&e dieueadeiu 
y^AVidprstandps, wena gleidi auch uicht die fgrtziebeude Kraft m4^Uy aub 
friüpfißfip. M'eise venstürkt." ; 

I » Hat der Dampfwageu sechs statt vier Riider^ uud könnte man ri^l 
y^ltü^ibt uocb, durch StellscbrfMibeu, das Gewicht des Wagens naüh Belie*4| 
i^bep ßiif die Rüder vertbeilea, so würde sieb der Vioa der Reibtuig auf 
„d«ti. St^ie^cit^ berrübrende, der iSugkraft ^um Stützpunct dJeueude Wi^ 
I, deret^nd beliebig luudiliciren lassen: yon Null an^ bis ku der dem q^4 
y^sammtea Gewichte des Wageus entsprecbeudeu Reibung; letzteres durofaei 
yyKuppehmg der Rüder. Man würde dann, ohne die ÜampfmascbiiMt si0 
yyhen^W^n, deu Uampfwageo sogar gane 2<;#u'irA-^/;> niaoheu und ihn vtlü^i 
PftiinK^aff^h^» bringen könoeu: dadurch neniUub| dals man seine giUMA^ 
siL^etrifOM, dou mittlem Rüdem abhöbe uud auf die vier übrigen, losgeknp<d 
»hpol^rn .Rüder legte; was bei Ticrriidrigen Wagen niclrt angeht/' D, Hw) N 
i>amii.tXD Fabren der Datupfwagen uicht von den über. dem Bodaa'. 
erhöht liegmdcA; BabDftfiluaoej) beruutergleiteu könue^liaheu seine Rftiler/ 
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M ^er inn^m Seii« einen roritehenclen Rand oder Spurkranz {ßnngf\ 
welcher sie am AuKgloiten oaoh den Seiten hindert. Damit nun aber die- 
ser Rand nicht fortwährend seitwJIrts an den Schienen sich reiben mögft, 
»ind die Rüder neben dem Rande nicht Tollkommcn cylindrisch, sondern 
ein wenig conisob; und zwar ist zuofichst au dera Spurkränze ihr Durob« 
muser ein wenig grufser, als aiifserhalb. Die Folge davon ist, da&, wenn 
zum Beispiel der Wagen ein wenig links gedrängt wird, das linkseitige 
Rad, welches nun mit einem gröfsern Durchmesser aufrubt, dieserhalb 
einen langem Weg durchlaufen mtifs, als das rcchtseitige Rad; wodurch 
denn der Wagen auf den Schienen schnell wieder in seine gehörige Lage 
zurückgebracht wird. Man sieht so geformte Ruder in Fig. 2. Taf. TUL 
[„Indessen gleitet dann wohl der Wagen, vermöge seines Schwunges, erat 
„wieder zu weit rechts ab; und nur nach wiederholtem Rechts- und Links« 
,, Abgleiten kann er erst wieder in das richtige Geleis zurück gelangen. 
,,In der Regel bewegen sich auch die Bahnfuhrwerko auf den Sohienea 
„fast nie ganz gerade aus, sondern beschreiben immer eine, abwechselnd 
„rechts und links ausweichende, obwohl sehr langgestreckte Schlangenlinie." 
^^ II Ein Vorzug der sechsriidrigen Dampfwagen vor den vierrädrigen 

„Mt auchi dafs die mittleren, hauptsachlich und in der Regel den gröfsteo 
„Theil des Gewichts des Wagens tragenden Räder gar keines Spurkranzes 
„bedürfen, sondern vollkommen oyliodrisch sein können, so dafs also die 
„Reibung an den Schienen von der Seite geringer ist. Denn nur die übri« 
„gen vier Räder, die in der Regel weniger betastet sind, bekommen Spur- 
„kränze; und diese Räder allein sind, wie die Erfahrung zeigt, binläogUobp 
„den Dampf wagen in dem richtigen Geleise zu halten/' D, H.] 



Von den Sicherheit s~yenUltn (safeli-TulTes), 

Die drei bis jetzt beschriebenen Theile eines Dampfwagens sind es 
hauptsächlich , auf welchen seine M'irkung beruht. Die iibrlj^f n Tbcilo 
sind nur mehr Nebendinge, und nur bestimmt, die durch die llauptihfiie 
hervorgebrachte Kraft der Maschine zu lenken und wirksam zu machen. 

Der Kessel hat zweiSicherbeits-Tentile R und F (Fig. I. und :S.). 
Eins derselben ist zuweilen in einer Kapsel verschlossen, damit der Füh- 
rer der Maschine aufser Stande sei, es zu überladen; wozu er vopüuoht 
werden möchte, in der Absicht, die Kraft der Maschine zu versturken« 

CreUti JuwBiü d Btokvul Bd. 10. Uft. 1. l ^ ] 
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3. D* Pamhour, iihey Domp/ufagen au/ Eiifnhahntn, §. 5. und 



selbet atif Oie Gefahry sie zu Lesdnidigen. Tu <Ier Rfgel iil»er vernich- 
tet man auf diese Anordnung , wegen der sonstigen damit verbundenen 
Übcbtiinde* 

§. 5. 

Von dem Wasser- yisirstah« («olir gangcj. 
An dem Ketscl li^findet aich eine Visirrühre, welche die Hülie des 
Wassers im Kessel anzeigt. Sie besteht aus eiuer Glasrclhre mn Fig. 7. 
Taf. VIII., deren Enden in Kapseln (verreis) a, a stecken, mit Hülineo, 
\relche die Rühre mit dem Innern des Kessels in Verbindung setzen, und 
die aijfserhalb gedreht werden künneo; wie es die Figur zeigt. Sobal die 
beiden lliihne r, r, ober- und nnterhath geülToet werdfo, tritt das Wasser 
aus dem Kessel in die Röhre, und so hoch hinauf, wie es im Kessel steht. 
]>urch den Hahn s kann das Wasser aus der R(>hre abgelassen werden« 
Diese \1sirrü!ire hat den Zweck, dafs der Führer der Maschine sehen könae^ 
ob es nCithig sei, Wasser aus dem Munitionswagen in den Kessel zu schafw 
fen. Da indessen die Rühren im Kessel und die übrigen Theile desselben 
zu sehr leiden, wenn das Wasser darin fehlt, und der Kessel dann sogar 
bersten kann : so befinden sich, zu noch grüfscrcr Vorsicht, an den Seiten 
des Kessels zwei, und zuweilen drei kleine Hähne, in verschiedener Hübe, die, 
wenn man sie üfToet, den Wasserstand im Kessel noch zuverlÜssiger anzeigeo« 
Eben so, wie es uolhig ist, stets die Hübe des Wasserstandes im 
Kessel zu kennen: eben so nothwendig ist es auch, von der jedesmaligen 
Spannkraft der Dumpfe im Kessel unterrichtet zu sein. Denn wUre diese 
Kraft zu schwach, so wurde die Maschine nicht die gehörige Wirkung ba* 
beu. Da indes::en dieser Gfgpnstaud eine ausführlichere Auseinandersetzung 
erfordert I so werden wir ihm ein besoudercft Capitel widmen. 

§, 6. 

T^Qft den Schiebern (BÜdes). 

Ober die Schieber ist Folgendes zu bemerken» Wir sagten obeD^ 
dafs das Scbiebevenlil den Dampf abwechselnd nach der einen und nach der 
andern Seite dea Kolbens zulülst; was die hin- und her gehende Bewe- 
gung der Kolben, und weiter das Fortrollen des Wagens hervorbringt. 
So wie nun der Maschinenmeister den Hahn oder Regutator (T, Fig. 3.) 
geöffbet hat, slrümt der Dampf durch die Dampfrühre r nach dem Schiebe» 
TCAtil- Gehäuse Fig. 8. Taf. IX. Daselbsi drückt er mit seiner ganzen 
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Kraft auf 6oa oberen Theil Jr des Schiebers , und prefsft deoselben wÜh- 
r^d seiner Bt'wc^guDg auf die Ebene an, auf welcher er gleitet« Wenn 
Hich (Irr Schieber in der in der Figur vorgestellten Lage befindet, so nimmt 
iler Dampf den Weg 1 , drückt auf den Kolben und treibt ihn fort, in 
der Uiehlung des Pfeils. Zu gleicher Zeit entweicht der an der ande- 
ren Seite des Kolbens befindliche Dampf auf dem Wege 2, welcher 
▼ermittelst der tilFnung e nach aufsen führt. Hierauf wird der Schieber 
vermittelst der SchiebersLange / in eine andere, durch punctirlo Linien 
angezeigte Loge getrieben. Nudidem er in diese Lage gpkomroen, ist 
litinmehr dem aus dem Kessel immerfort zuströmenden Dampfe der Weg 2 
oflen. Der Dampf treibt also jetzt den Kolben in die der rorigen entge« 
gongesetzte Richtung; dagegen ist jetzt dem Dampfe der Weg 1 zum 
Austritte durah die Öffnung e verschlossen. So geht es abwecbselod wei- 
ter. Der Scbiftber gelangt immerfort aus der einen seiner Stellungen ia 
die andere, schliefet und ufluet abwechselnd die beiden >Veg6 1 nnd 2, 
und der Dampf (reibt den Kolben bin und her. Der ausströmende Dampf 
begiebt siub in deo Schorusteiu, wo er, auf die weiter unten zu beschrei- 
bende Weise, den Luft»trom verstUrkt, um den Zug der Esse zu bcfürdern» 
Die Bewegung des Schieber« ist so regulirt, dais sie derjeDigeo 
des Kolbens correspondirt. Aber der Schieber eilt jedesmal ein tce- 
niß dem Kolben vor; das beilist: der Zutritt zirni Kolben wird dem 
Dampfe nicht genau in demselben Augenblicke geöffnet, wo der Kol- 
ben seioe Bewegung zu beginnen bat, sondern ein wenig früher. Dieses 
ist, was Voreilen des Schiebers heifst {leud of ihe slide). Es bekommt 
dadurch der Dampf in dem Augenblick, wo der Kolben eich in Bewe- 
pung setzt, schon seine volle Wirkung auf ihn. ^^'\t werden auf diesen 
Gegenstand weiter unten zurückkommen, und es wird sich dann zeigen, 
dafo das Voreilen des Schiebers, welches der Geschwindigkeit der Fort- 
bewegung der Mascbiuo förderlich ist, nur iunerhalb gewisser Grenzen 
Statt finden darf, über welche hinaus die Zugkraft der Maschine schwü- 
oher werden würde. 

^ 7. 

"fan den emcentritchan Scheiben» 
Die bin- und her gehende Bewegung des Schieber» wird von det 
Kraft des Dampfes selbst hervorgebracht. Wie dieses geschieht einzusehen, 
erfordert einige Aufmerksamkeit. 

[8*] 



3. De Pmaih9mr,'ültr"DaMpJitt9sem Quf EfSfnbnhnot. §. 7, 

An <Jer Kurbel -Admc Ateoken exceatrisobe Sobeibeo; und ro wie 
dieselben mit und durch die Achie herumgedreht werden ^ treiben sio die 
SohieberKtänfieü hin und her. 

Die Anordnung dazu jceigen Fig. 0. und 10. Tat. LX. O ist der Mit- 
.telpunot der Kurbel-Achse. Ihr Querüchoilt ist scbrÜg, von oben liok« 
uaoh iiuteo revbls, sobralßrt. m ist der Mittetpunct der exoentrinchen 
Scheibe, deren Querachuitt entg^engesetzt, von oben rechts nach untea 
liuIcKy KüUraflirt iat. Indem nun die Acli«e sich herumdreht, führt sie die 
exceDtriflvbo Scheibe mit »ich fort, und macbt folglich, dafs ihr Mittel- 
punct um eiueu Kreis beschreibt. Da bei dieser Bewegung der Punct 
m abwechselnd von der einen Seite des Achsen mittel puu et s O nach der 
-andern gelangt, «o treibt die excentriache Scheibe vermittelst des Ringes 
n, Hy welcher sie umgiebt, offenbar die Stange L hin und her, welche 
Aua weiter mit der Sohieberstange in Verbindung steht« 

Nun ist es oQenbar, dafs der Punct C, welcher die Nabe der an der 
Achse steckenden, durch deu Kolben in Bewegung gesetzten Kurbel vor- 
stellt, einen halben Vtnlauf macht, während der Dampf den Kolben von 
einem Ende des Cyliuders bis zum audern treibt. Also muciit auch die 
Achse selbst, in dieser Zeit ciaen halben Umlauf; und folglich auch der 
Punct m um den Punct o. Mithin treibt die excenlrische Scheibe wüb* 
rend eines Hubes des Kolbens die Stange L, folglich auch die Scliicber- 
Stange l, und mithin den Schieber selbst, aus der einen seiner beiden 
äulsersten Lagen in die andere. 

Dadurch aber öf£Qet der Sdiieber dem Dampfe den Zutritt zu der 
entgegengesetzten Seite des Kolbens: der Kolben bewegt sich also nun zu- 
rück und zwingt die Kurbel- Achse, einen fernem halben Umlauf zu maoheo, 
der den Schieber in seine erste Lage zurück bringt; milbin wird nun- 
mehr der Kolben wieder nach der ersten Richtung fortgetricben ; und so 
geht die Bewegung immer weiter von Statte». 

Die Wirkung der exceotriscbon Scheibe auf die Scbieberstange wird, 
wie oben bemerkt^ zunächst durch den die Scheibe umgebenden Ring nn 
Termittelt, der an dem Ende der Bläuelstange L fest ist, und in welchem 
sich die excentnscho Scheibe dreht. Die Berübruogxtlüchcn des Ringe« 
und der Scheibe siud poUrt, und werden durch Öl schlüpfrig gemacht. So 
Wie bei der Umdrehuug der Achse der grvfvere Halbmesser der exceotri- 
aohen Scheibe von der einen Seite des Achsenmiltelpimcls nach der au« 
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fSem 'gelangt, zieht 4in Soho'be die' mit dem Hinge verbundene Scanne bin 
r.rtiQd ber, und tbeüt also der 8cbieb«rstange eine bin- und her gebende 
rfiewegung mit. 

I Die ei(oentrische Scheibe wirkt also hier ganz ao, wie eine gevrühiiUche 

iKurbel. Aber sie verwandelt die unidrebende Bewegung der Kurbel -Aoh- 
;^ea' in die hin- und ber gehende der Sobieberstange , wahrend die Kur- 
beln an der ÄchHe, urogokehr(| die bin* und her gehende Bewegung der 
klKiOlben in die umdrehende Bewegung der Achse verwandehi. Die excen« 
-trischen Scheiben vertreten die Stelle von Kurbeln, in welche ^ ohne sie» 
'die Kurbel • Achse ferner wörde gekrümmt werden müssen. 

Da, nach der Anordnung der Maschine, die Schieherstangen mit der 

-Kurbel- Achse nicht in einer und derselben Ebenu liegen, so können die 

i jBXcentrisohen Sobeihen ihre Bewegung den Scbteboratangen nicht direot 

^mittbeileD. Dies geschieht vielmehr durch die Kreuzstange {cross^axU) k 

mit den beiden Armen iL£r' und A/'. Wenn die exccntrische Scheibe sich 

A«n/»/«rbewegt , so rückt die Sohieherstange / vor; und umgekehrt; wie 

les die Figur zeigt. Die Vergl^icbung der Figuren 9. und 10., welche die 

Maschine um einen Viertel- Umlauf verschieden vorstellen^ wird die Wirkung 

derselben vollends verdeutlichen. 

Bei genauerer Betrachtung derBewegirng des Schiebers Fig. 10. wird 
•eaan bemerken, dals, wenn bei dem Übergänge des Sobicbera aus der ei- 
nen Lage in dte andere, derselbe gerade in der Mitte sich befindet» der 
Durchgang den Dumpfen nach den Kolben hin auf einen Augenblick günz« 
hob verschlossen bleibt. Dieses ist der Angenblick, wo der Weg, den der 
Dampf nimmt, wechselt; er correspoudirt mit demjenigen, in welchem der 
Kolben seine Richtung ändert. Er mufs offenbar mit demjenigen zusam- 
menlrctTen , in welchem, das geringe Toreilen des Schiebers bei Seite 
gesetzt, der grüfsere oder kleinere Halbmesser der excentrischen Scheibe 
mit der Kurbel einen rechten Winkel macht. In der That mub sich der 
fiohieber notbwendig dann in der Mitte seines Laufs befinden, wenn der 
iKolben das Ende seines Laufs erreicht hat, weil er dann seine Richtung 
Sadern muüs; zu welchem Zweek , unmittelbar darauf, der Schieber dem 
Dampfe den Weg zu üQuen hat. Mau sieht die Notbwendigkeit dieses Zu- 
sammentreffens deutlich aus der Figur. 

Der besondere Vortheil der in einen rechten Wmkel gegen die 
Kurbel gestelUeo excentrischen Scheibe ist nun, da& sie gerade dann ibro 
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itoIIr Wirkiin}^ ütirsprt^ wpnii ili^ KurbH in r]#r Richtung der Bluuel»too|e 
^pRtf 0(I«P uuwirkHam iat : aUp dann, wenn der Kolben ■ gersde aro Ende 
seiues Laufes sich befiiKlpt. Demi so ist dip f'xcentrische Scheib« im 
Stande, gerade daim deii Schieber auf äsm Kohuellsic» fortSEutrf'Jboo , wenn 
es darauf ankommt, deiu Dampfe den eioeii Wf*g zu'^ver9chii(>'riiftii und dea 
andern zu iilfuen; wie es sein mufs, damit keiue Zeit für aeioe Wirkung 
'verloren g^he. 

[„Es ht die Frage, ob oa nicht raihsam wäre, wen^stena bei dea 

^,fahreodo4i Dampfmaschinen, den Dampfwagen, die Schiebeventile, statt rer- 

„ mittelst excenlriscber Scheiben, unmittelbar durch die Kolbenstanoen hin 

und her treiben 7.11 lassen. Durch die excentrischen Scheiben wird zwar al- 

%, lerdtngs die Bewegung sanfter gemacht (obgleich doch auch nicht ^oUig 000- 

t^ linuirliüb, indem mau immer noch beim Eingritfiu die Kolbenstaug«o nicht 

„oontinuirlich wirkende llcbel zu Hülfe zu nehmen pflegt), indessen wird die 

'i,Ma8obine doch auch durch dio exceatrischru Scheiben hedetäettd complicir» 

„tcr, und es ist ofTeiibar gleichsam ein Viitweg, die hin- und her gehende 

„Bewegtmg der Kolben vermittelst der Kurbeln erst in eine drehende und 

.'„daan^ rüukwürtü, durch die excentrisohen Scheiben, die drehende Bewegimg 

„wieder in eine hin- und her gehende Bewegung z\t verwantlcln. Es tat 

„die Frage, oh die praotisohen Scliwierigkeiten der einfacheren Art sich 

y, nicht beben lassen. Wäre das, so würde das Einfachere auch liier of- 

„feabar das bessere seiu. ' D, 11. J 

$. 8, 
yon der jiusFösung, 

AfVir haben bis jetzt insjjesondere imnter nur von fhiem Schieber 
gesprochen. Da aber zwei Cyliuder vorhanden sind^ so mufs m auch 
%%tfiii Schieber geben. Änderntlieils ist leicht zu sehen, dafs, da die Kolben 
abwechselnd auf die beiden, einen rechten U'inkel mit einander einscblie* 
fsenden Kurbeln wirken ; dafs die Radien der btnden exoentrischen Scbei* 
ben ebenfuiUs in einem rechten Wiukel gegen einander stehen müssen. OieM 
Anordnung zeigen Figur 11. und 12., wo man dio beiden excantrischea 
Scheiben in der Ansicht erblickt. Lm sie noch mehr auszuzeiohaen, siad 
sie in den Figuren suhraffirt. .4 

Die Scheiben müssen durch die Achse herumgedreht werden. SoUte 
der Wagen bloüs in einerlei Richtung, nerolich nur vorwür(s bewegt wer» 
den, so könnten die Scheiben auf der J^chse unbeweglich fest sein. Soll 
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dBj;e^f*n «ler Wagen- ^i^lcndhciuob rüokwKrts ^eben künn^n, so mufs »ob 
lieb SdhmbraViifpi'venirliitfiloiic Lago'tfnf iler Achsn geben InsKen. 

Ua8Schrib«ioi><S/jiErA' mtifs also auf <l«>r Achse beweglich seSn^ {(löich 
mtt Rollo in mof*ra Klobei»; »bnr %iigleioh niuFs M nach B^tieben h^f^" 
fiitfi wenden küiiopn. Zu diesem Endo- haben die Scheiben an den Sei- 
ten «wei Kocher oder Angeh « / o'; dio Ach%e aber hat zwei Dübel 
oder Knüpfe ( piiis) -Tf r*, weioho Treibör {driver$) beifsen. Die exccu- 
frisobcn Scheiheu stecken auf der Achse zwischen den beiden Treibern, 
nml ea'ht nun leicht, ne vermittelst eines HebeliB auf der Achse bm- und 
bee xtl schieben, bin der eine oder ikar andere der beiden Treiber ifi da« 
«ne oder das andere K\f\tp eingreift, worauf dann, Von diesem Au{;**nhlick 
ao, die Schf'ihe von der Bewegung der Aohfie mit fortgezogen >Yird. Sind 
min di^i Treiber so angeordnet, dafs der eine der Bew^ung des Wagens 
vorwärts^ der andere» der Bewegung rilrktoärts ehtftprioht: »o läftt aioh, 
bWi« durch Versobiebung des Soheibenstockfl auf der Achse, die vorwÖrt* 
gehrnde Bewegung ia die riickgfingige rerwaiidelu; und umgekehrt. 
- Die Bestimmung der Lage der excentrischen Sdieiben tur die bei^ 

deo Arten der Bewegunj; hat keine Sch\vieri"keit. 

-Gesetzt es beilüde sich, indem sich der Oampfwagen auf den Schie* 
Den rorwärta bewegt, einer der beiden Kolben geratte th der Mitte des 
Cyliuders, wiihrc>Dd in demselben Augenblicke die Kurbel, auf welche die 
Stange des Kolbens wirkt, grade senkrecht und über der Achse steht, also 
in. der Lage Fig. 3.: so ist klar, dafs, wenn nun der Wagen rorwärts ge- 
hen soll, der Dampf den Kolben rorwartg (reihen mufs, weil so der Kolben 
die Kurbel und die Rüder des Wagens \n «niner eigenen Richtung fortzieht. 
Also niufs sich io dem angenommenen Falle dem Dampfe der Weg 1 geöffnet 
bflben, und folglich der Schieber vonvarts gezogen worden sein. Es mufs 
^her, wie aus Fig. 9, zu ersehen, der größere Ualbmesser der excen- 
Irischen Sclieibe hari^ionlai und hinter der Achse liegen. Und so mufs 
folglich der Treiber die Scheibe, für die Bewegung rorwärfSj ergreifen. 

SoU dagegen, von dem angenommenen Augenblick an, der Dampf- 
Wagen nicktcärt» geben; «o mufs der Dampf zu der entgegengesetzten 
Seile des Kolbens Zutritt bekommen. Es m\\t% ihm aho der Weg 2 ge- 
ülTnet, das heifst: der Schieber niuf* rückituirts getrieben werden. Folg- 
lich mufs dann der gröfsere Halbmesser der excentrischen Scheibe, zwar 
wieder horizontal, aber vor der Achse h'egen, und In dieser Lage- von dem 
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Treiber ergriffVo werJeo. Dknaa t«t die Lagß-'Fig. 12. AVwin die * 
r^cbN, senkrecht über der Achse steht, «o bcGndet aSoh der Treiber r, iHid4M 
Auge^ io welahes er eingreift, bintec der Achtei tod weiober er in der Figur 
bedeckt ivird« Per graCsere H^inftater der (■xeenlrUchen Schnibe liPgt hört» 

ztmial, und rorder Achse, was, wie wir iahen, der rück^.'iii^{i;en Bewegung 
des Wagen» ent8[>richt« Der Treiber b<^fitide| sich also in der dieser B«^ 
weguDg eotsprecheoden Lage, und ergreift, derselben gomiils, di« exeeii* 
tritohe Scheibe« 

Setzen wir nun gegcnthoils, die esLoentrisebe Sohe{be werde nach 
dem anderen Treiber r' bin getrieben : so wird, weil das correspondircoda 
Auge o' nicht vor dem Treiber liegt, und sich nun die Scheibe nicht wei« 
ter dreht) die Achse einen halben Umgang machen müssen, ehe der Trei- 
ber in das Auge o' eingreifen kann. Die Kurbel rechts wird also bis w»- 
ter die Achse gelangen ^ wahrend die excentrisehe Scheibe noch cor der 
Achse sich beündetj und dieses ist die der rorhergebenden Bewegung enf« 
sprechende Lage: denn Tür die Bewegung vorwärts mufs, wie sieb obea 
zeigte, die Kurbel über der Achse und die excentrisehe Scheibe hinter der-i 
selben stehen. 

Ee folgt also mm, dafs die beiden Treiber r und r' (Fig. 1 1. und 12.) 
da sie auf einander seukreobt stehen, nebst den Kurbeln, in den gehürigeo 
Lagen sich beiluden, um den Wagen in der einen vorwiirts, in der andern 
rückwärts sm treiben. 

Da die beiden Treiber auf der Achse an entgegengesetsten Seiten 
der exceotrisclieu Scheiben befesligt Hind, so ist klar, dais, wenn man dat 
' Scheibenstück vermittelst eines Ilebela nach dem einen oJcr dem andera 
Treiber bin stufst, der Dampf unmittelbar den Wagen vor- oder rOck- 
wÜrtft bewegen wird, je nachdem dieser oder jener Treiber eingegrilTejt hat. 
Der Hebel, vermittelet dessen das Scheibcnstäck in Bewegung gesetzt wird, 
ist so eingericbtet, dafs er sich im Bercivho des auf seinem Brette ste- 
henden Mascbiueufubrers befmdet. ' 

Aufscr dieser Anordnung, vermöge welcher der Führer der Ma- 
schine allein und nach Belieben die Scbicboventilo zu handhaben vermag^ 
unabhängig von der Bewegung der Achse, sind auch noch die Schäfte oder 
BUiuelstaugeu der exceutrisohen Scheiben nicht uuverrückl>ar mit den Ten* ^ 
lilstangen verbunden. Sie greifen in dieselben btofs vermittelst der Ein ji 
loboiUc oder Kerbe {notch) L' Fig. 13. und 14. ein, TenuilteUt 
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auF die klpine Stange m'o wirkenden Hebels ka«a der Mascbinenföhror 
den Sobaft der excentriflcfaoo Scheiben ao« dem EinsehniU beraushobea, 
wie Fig. 14« Dann kunnen tioh die Scbieberentile ganz frei und ohae 
Einwirkung der Achse bewegen« Überhaupt also kann man durch die 
beidott Orifle P, P' Fig. K, die mit den Schieberstangeo in Verbindung 
Meben, den Schiebern die ihnen nüthige Bewegung geben* fy. Alles dieMi 
iiwiirde auob tnögliob sein, wenn man, (in so fem es sonst angebt|) die 
„ Kolben y nach der Bemerkung am Ende ron $«7., ohne Vermitlelang 
y, iler excentriscben Scheiben die Schieber unmittelbar in Bewegung setzen 
^yliefsc." D. U.] 

$. 9- 

J^on den ff^asier- Pumpen, 

Unter dem DampFwagen befinden sich zwei Pumpen p (Fig. l.)y 
welche bestimmt sind^ Wasser in den Kessel eii scbalTcn. Sie liegen unmit« 
telbar unter den Kolbenstangen und werden durch dieselben in Bewegung 
gesetzt. Jede Pumpe saugt einen Theil des Wasiters aus dem Behälter 
Huf dem Munitionswagen in ihren Stiefel, und treibt darauf dasselbe aus 
dem Stiefel in den Kesso), auf die gewöhnliche AVetse. Da zwei Pumpen 
vorbanden sind, so ist man gegen Unterbrechungen des Wasserzuflusses 
nach dem Kessel gesichert, für den Fall^ dafs etwa die eine Pumpe schad« 
haft werden sollte. * 

Die Veofite dieser Pumpen bestehen, sehr sinnreiob, ans kleinen cne* 
tatlenen Kngelo, die auf kr<>i&fürmigen Lagern ruhen, in welche sie genau 
passen. Sie wirken dadurch y daOi sie in dem CyUnder gleiten , dessen 
WHnde Lücher zum Durchgange dos Wassers haben, Fig. 15. stellt ein 
i^öt«hes Yentil TOr* Das Wasser tritt durch a aus dem Innern des Cylin* 
ders unter die Kugel ^ es bebt dieselbe und tritt darauf in den Körper 
der Pumpe durch die Öffnungen h, b. Diese Art Ventile versagen nie» 
Die Pumpen waren frölier immerfort in Unordnung, bis Herr Mciliug rou 
Liverpool zuerst diese Art von Ventilen anrührte» 

O"'* Vom Damp/rts^Uf^»rr »<>« 

Den Regulator, dessen wir oben gedachten^ und vermittelst ilessea 
der Weg für den Damjif aus dem Kessel nach den Cylindern erweitert 
oder vefengt werden kann, stellen Fig. 32. und 3:^.' Taft X. vor; Er be*. 
alebt, "emfecherweise, aus zwei atrf einander getegteo otid genau ^lufeiaan^^r 
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pasflenden Scheibco, weklie jede eiue Offuuug vod gleicher GroElA nad 
-Gestalt haben. Die unter« Scheibe ist unbeweglich und rersoblienit die 
'Röhr0, durch' welche der Dampf entweicht. Die obere Scheibe dagogea 
ist beweglich, tiod kann rermittelst eines GritTea T, der aus der Maschine 
hervorreichty gedreht werden. Der Zapfen r der beweglichen Sobeibaj 
gi^t auch durch die unbewegliche , um die Soheihcn auf einander in de 
riobtigen La^e zu halten. In Figur 32. sind die beiden Scheiben durch 
gegen einander laufende Sohrafßrungen unterschieden. Man kann nun die 
obere Scheibe so drehen, dab ihre Öffbuog genau auf die der unteren 
palst, wie in Fig. 32. , und alsdann ist der Durchgang vüllig offen. Dreht 
man die bewegliche Scheibe weniger herum, etwa nach den punotirten 
Liuien in Fig. 33, , so ist der Durchgang nur 2um Theil offen ; und wenn 
die OfTnungen gar nicht auf ^nander treHcn, so ist der Durchgang ganz 
verschlossen. In dem letzten Falle drückt der Dampf die obere Scheibe 
auf die untere fest. 

Man macht den Regulator auch zuweilen auf andere Weise; sum 
Beispiel in Form eines doppelwegigen Hahns, wenn der Dampf von obea 
kommt« Aber die vorbin beschriebene Art ist die üblichste. 

§. IL 

fort d«n GeltnJietim 

In alle Gelenke von einiger Bedeutung wird das Öl ununterbrb« 
eben aus einer Schale Termittelst eines Ueberdothts geleitet; etwa wie es 
Fig. 6. Taf. VIH. zeigt. Die Schale hat die Form eines Schüler- Dinten- 
fasses, damit hex der geschwinden Bewegung das Ol nicht rerscbüttet werde« 
Im Boden der Schale ist eine kleine Rühre, die in das Gelenk hinein, 
reicht. Der in das Ol der Soliale hioeintaiicbende baumwollene Docht 
saugt fortwährend das Ol aus derselben an uud trüpfelt e» ununterbrocheo 
io das Gelenk. 

«. 12; 

^,ypm Feurrroste (fire grille). 

Der Rost auf dem Boden der Esse besteht nicht aus einem Stucke, 
sondern aus einzelnen Stangen, Fig; 31. Taf. X. Dieselben liegen nebeo 
einander auf dem Boden der Emsa, und werden dort an ihren Enden ge- 
tragen. So eingerichtet, küoueri die Stube dos Rostes bequem einzeln eiv 
aeuert werden , wenn sie rorbraunt sind; d(*^gleichen kann vsAn^ wem 
irgend eini Schaden am Keuel eutütanden vcüre, in Folge dessen ^u ^t 
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•er unvermtilhet aus demseJbeD wegflösse^ udJ so die Muchibe m Gefahr 
geriotbpy leicht vermittelst eine« gekrümmten SohüreifteoB {poker) dieRogt-\ 
Btiibe durch einander fverf«Dy und so augenbUcklioh das Feuer ausltiachen 
indem man es, sammt den RosUtäbeo, hinaus auf die Strafse folleu ViSaU. 
Auf dieselbe Weise frird alle Abende die Fegor* Esse geleert^ nachdem die 
Maschine ihr Tagewerk ToUbracbt hat# 

«■ 13. 

Utbersicht der vtrschiedentn TheiU der Maschine, 

I I >; >Vw wollen die ohSge Beschreibung dadurch zu verrollständigeo su- 
chen, dafs wir an den Gesammt^ Ansichten der Maschine Fig. 1. Taf. VIL 
und Fig. 2. Taf. VIII. nacbweiseni welche Stellen die einzeln beschriebe- 
nen Theile einnehmen* 

^ ist derjenige Theil des Kessels» «reicher die Esse enthält« 

BB ht der Standort des Führers der Maschine« 

C ist der Schornsteio« 

Df D sind die Cylinder. 

E ist das erste Sicherheitsventil, mit Hebel'- und Federwage; was 
weiter unten naher beschrieben werden wird, 

<tMiib E ist das zweite, auf gleiche Weise eonstruirte Sicherbeitsrentil. ,^ 
> G ist die Glaertihre. 

*i n sind die Probirhiihne {gattge'-cock»), 

•^ • 1 ist daa Ende der Stange einer excentrischen Scheibe. 

J sind die Schienen , welche die Kolbenstangen gcuan in der ho- 
TS2onta1en Richtung halten. 

M ' IC ist das KreuX) welches die Bewegung der Stange der excentri- 
soben Seheibe auf diejenige der Scliiebeventilstange vermittelst der Arme 
KU und A"/'j. die darauf befestigt sind (siehe Fig. 9. und 10.), übertrügt« 

h' ist der Einschnitt, verniitleUt dessen die Stange der exceutri- 
«eben Scheibe mit dem Kreuze^ welche» die Stange de&ScbiebeventUs führt, 
in Verbindung gesetzt wird, .liWs« . ^, f^; 

^MBl sind Stangen, vermittelst welcher der Führer der Maschine 
die Stangen der excentrischen Scheiben beben und sie aus der Verbindung 
-mit dem Schieberentil lösen kann. Dieses gesclueht durch die mit einan- 
der zu einem Knie verbundenen Arme m und m'. So \y\e der Maschinist 
^dte Stange MM anzieht, steigt dar Arm n^l ij^ die Höbe und bebt| ver- 
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ttiiUelBt der klanen Staog« m'o% die Stange der exoentriBofacD SobcSve 
der Verbioilung mit dem Arme KL heraus. tf 

N ist eio Hebelgriff, Termitt^lst desseu der Masohinist, zu dem lo 
eben besohriebeoen Zwecke, die Stange Mßt aozieht. 

P, P BiDtl Griffe, um die Schieber zu bewegen, wenn ihre Ver^ 
Linduog mit den excentriscbcn Soheibeu aufgehoben ist. Diese Griffe wlp> 
ken auf das Jooh Q und bewegen die Enden ü, JR desselben. Die Be- 
legung wird, weiter, vermittelst der Stangen jS, S auf die Enden r,r des 
Hebels übertragnen, welcher die Schieber in Bewegung setzt. 

T ist der Griff des Regulators, um den Weg des Dampfii aus dem 
Kessel nach dem Cylinder zu erweitern, oder zu verengen, 

F ist der Raum, in welchem der Dampf zuriickgehaltea vnrd, bii 
er durch die Öffnung des Regulators in die Cylinder zu dringen vermag* 

■U ist eine mit einem starken eisernen Deckel verschlossene öff« 
BODg im Kessel, so grofs, da& durch dieselbe ein Mensch, wenn es dö- 
thig, in den Kessel hineinsteigen kann. 

X, X sind eiserne Knice {hnees)^ vermittelst welcher der Kessel 
auf dem Gestell des Wagens befestigt ist. 

Z^ Z sind Druckfedern, welche vermittelst vertioaler Stützen ia 
o, auf den Buchsen der Ratlwellen aufruben. Die Stützen gehen durch 
Löcher in den GestcHbalkeo des Wagens. Das eine Ende der Stutze trogt 
die Druckfeder, das andere steht auf der Buchse des Rades auf. So tra« 
gen also die RfiJer das gesammte Gewicht der Maschine: oben vermittelst 
der Dnickfedero. 

b, h sind Schienen, welche sich über die Buchsen der Radwelleo 
auf und nfedcr bewegen können, je nachdem die Druckfedem unter dem 
Gewichte der Maschine mehr oder weniger nachgeben. In d«;r obern Flache 
der Buchse ist ein kleiner Olbebiilter ausgehöhlt. In diesem Behälter be- 
findet sich, eben wie in oben erwähnten Oinifschon, eine Röhre und ein 
fieberdocbt, der ununterbrochen Ol auf die Achse leitet^ nach dem f unote 
hin, wo sie sich in der Buchse reibt. 

c ist eine biegsame Röhre aus hänfenem Zeuge, eine Feder inner* 
halb umgebend. Durch dieselbe gelangt das Wasser aus dem Muoitionswagen 
nach der Wasserpumpe , sobald der zugehörige Hahn am Muuitioos wagen 
geöffiiet wird. 

'p ist die Wasserpumpe der Maschine. Sie wird fortwubrepd v«fh 
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jnliteUt einer TerbUid«iDg mit der Kolbenstange de« correspondirendea Cy« 
linders in Bewegupg geseUt, BobaiFt aber nur dann Wasaer Ja den Kesaeiy 
wenD der Baba offen ist, der da« Wasser aus dem Muaitioaswogen zu- 
AüLiU Der Habn ist in der Figur niobt angedeutet. 

p' bezeichnet den Griff und die Stange des Probierbabus der 
Pumpe, welcber anzeigt, ob die Pumpe wirklich Wasser aus dem Muni« 
tions wagen zieht, oder nicht. Der Hahn oflnet sich nach aufsen, so dafs, 
venn er offen bt und die Pumpe zieht, ein kJuiuer Wasserstrahl hinaus* 
dringt, der dann anzeigt, dals die Pumpe wirkt, 

e^e sind die mit Pferdehaareu ausgestopften ledernen Kissen' (^£U&), mn 
den Stola, den der Dampfvragen geben oder empfangen mag, zu schwüchen. 

f ist ein Habn, durch welchen das Wasser, welches zuweilen aus 
dem Kessel nach dem Cjlinder gelangt, durch die Kraft des Dampfes aus* 
[^getrieben werden kann. 

^ ist eine durch einen Scbraubcnbolzen verscblossenß Öffnung in dem 
^Ziufscm Gehäuse der Feuer-Esse. Wenn der Bolzen ausgeschraubt bt, 
so kann man mit einer Stange deu Raum zwischen den beiden Geb<1usen 
reinigen, und durch eine Druckpumpe kann mit Kraft Wasser in den Raum 
getrieben werden, um den etwaigen Bodensatz des Wassers auszuspülen. 
Eine solche Reinigung geschieht gewöhnlich wöchentlich einmal. 

h Fig. 2. ist eine bewegliche Tafel oder Tbiir vor der Schornstein* 
"Abtheilung des Kessels. Wenn dicso Tbür geuffuet Jst, so sind dio Enden 
der Feuerrohren im Kessel, die Cyllnder, die Schiebe ventile und die Röh- 
ren, welche deu Dampf aus dem Kessel nach den Scbiebeventilgebäusea 
und von diesen nach dem Schornstein leiten, sichtbar. Die Tbür wird 
geöffnet, wenn e« nöllug ist, die Schiebeventile zu regulireuj wovon wei- 
ter unten. ^. 

Abschnitt IL 

Von den Verhältnissen der Maschinentkeile* 

§. 14. 

Maa/ie der Thriltf von loehhtn die Kraft der Maschini abhängt. 

Die obige Beschreibung eines Daiupfwagens pafst auf die Wagen 

der Strafse zwischen Lircrpool und Manchester. Wir haben mit keinen 

'^anderen als diesen Wagen Tersnclie angestellt« Um aber einen vollstandi- 

I gen Begriff* von dieses Maschinen zu geben , mössea wir aocfa noeb die 
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Maabe iosbnondere derjenigen Tbeile heneizeu, von weloheD, wie aioli 

weiterhin zcigco fvird, die Kraft der Masobiae ebhiüigL . 

-M^ ' 'cMan kann dio Damprrragen der Ltrerpooler Bahn In 5 ClaBsen theilen« 



1. Claflse 

2. Classe 

3. ClasBe 

4. ClaaBe 



dei t'yUmUr. 

J3 7,5 

n 7,8 

, 10 8,2 
. 10 8,2 



KolbenJiub. 



DurclimeiMr 
4cr Kfider. 



Gewicht 
^r Wagoi. 

25G,5 

256,5 
158 bis 177 
158 bis 177 



SpftnniTn»H*r 
Üämfife auf 
1 Qiiadr.-ZoU. 



In die 5te Klasse kommen die ÜUenten Dampfiragen, aus der Zeit 
der ErofijiuDg derfiahn. IbreCyÜader haben 9 Zoll 8,5 Ltuien im Durch- 
messer, und darunter» Der Kolbenbub , die Rüder und das Gewicht der 
Maschinen wechseln nach Verhültnifs. Dieselben werden aber jetzt fast 
£ar nicht mehr gebraucht, kaum mehr reparirt, und keiner kam bei un« 
aereo Versuchen ror« Wir haben daher auf dieselben keine nühere Häck- 
aicht zu nehmen. 

Von den 32 Dampfwag^Hi , welche die Eisenbahn -Unternehmer ha« 
ben bauen lassen, und von welchen sie noch 30 besilzeu, haben 
2 Cylinder von 13 Zoll 7,5 Linien im Durchmesser; 
4 haben Cjlinder von 11 Zoll 7,8 Linien im Durchmesser; 
16 haben Gelinder von 10 Zoll 8,2 Linien iiu Durchmesser, mit 15 Zoll] 

4^4 Linien Kolbenhub; 
2 haben eben solche CyUnder, mit 17 Zoll 6,5 Linien Kolbenhub. ^.^ 
Die 8 übrigen Wagen Bind kleiner, und gehören in die obea er*j 
wähnte 5te Classe. 

In allen Wagen beträgt die Spannung der Diimpfe im Kessel 51,3 
Pfund auf den Quadratzoll. 

So wie wir von den rorsohiedencn Wagen sprechen werden, sollen 
ihre Benennung, ihr Gewicht und ihre Kraft näher angegeben werden. 

§. 15. 

Von dem Ausdrucke der Kraß eines Dampfwagens, 
Ea ist gebräuchlich, die Kraft eines Dampfwagens durch die obigea 
Dimensionen zu bezeichaen. Im Laufe der gegeuwürtigen Schrift wer- 
den wir sehen, dafs, um die Kraft und die Wirkung eines Dampfwageai 
unter den TerschJedenen Umstünden voUstüodig zu bestinunen, noch zwei 
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andere ElenMote ia Betracht kommen: Demlicb die Reibung der Maacbiue 
und die YerdampfungsfUbigkeit, oder die erbitzte FlÜcbe des Kcsacls. ,Ia- 
zwisoben geben auch die obigen Elemente scbon eine leidliche YorstelluDg 
Ton einer Maschine« . , 

"Was die GewohnbeU bei feststehenden Dampfmaschinen botriflft, 
ihre Kraft nach ihrer Wirkung zu ermessen, und diese mit der Pferäe- 
kraft zu vergleichen ; was schon, wie leicht zu sehf^n, überall unzulänglich 
ist: so ist dieser Gebrauch auf Dampf wegen völlig unanwendbar; und 
zwar aus folgenden Gründen« 

Erstlich hängt die Kraft eines Dampfwagens niolit von derjenigen 
des Dampfes allein ab, sondern auch von dem Gewichte des Wagens, wcnl 
sich danach der Widerstand auf den Schienen und folglich die Grülse der 
^fortzuziehenden Ladung nebtet. ' ^i ^.. 

Zweitens mufs die Maschine sich mit verscbiedcneo Geschwindigo 
keiten bewegen. ICun mufs sio, aufser der Ladung, auoh sich selbst fort- 
bewegen, und ihre eigne Reibung überwinden. Diese Reibung geht alsoi 
und zwar als eine unveränderliche Grür^o, zuniiohst von dem Widerstände 
ab, und ondert daher, je nach der verschiedenen Gesohwindigkeity den fiir 
dio Ladung übrig bleibenden Nutz-EfTeot« Hieraus folgt, dals wir, wenn 
vir die Kraft der Maschine nach ihrer Wirkung beurtheilen wollten, fiir 
jede verschiedene Geschwindigkeit eine andere Kraft finden wurden. 

Drittens, da sich die Dampfwagcn drei- bis viermal so geschwind 
fortbewegen, als Pferde es im Stande sind: so würde die Vergleichung 
ihrer Kraft mit der der Pferde etwas ganz Imaginaircs sein. 

$. 16. 

; J^o/ae der Esse und dfs Kessels vtfji 12 dtr htsUn Dampfwagtn der EistnhaTtn 
zwischen Liverpool und Manchester^ 

Zufolge der obigen Bemerkung^ die sich weiter unten naher rechte 
'ferOgen wird, ist die Angab.e der Kraft eines Dampfwageqs ohne diejenige 
ihrer Verdampfuugsfiihigkcit, oder der UeitzOÜcbe ihres Kessels, unvollstän- 
dig. Ia ,d^r "^iiat liegt in der Esso und in dem Kessel die wahre, Quelle 
' der Kraft einer Maschine. Aus diesen entspringt ihre Wirkung. Die Cylin^ 
^dcr und die übrigen Theile übertragen und modiücireo die Kraft; aber sie 
vormöeen nichts ohne die Kraft selbst. , 

Um also die obigen IMaafse der 5faschinen zn vervollständigen, mns« 
Ben wir noch erst die MaaJjie der Esse und «fes Kessels derjenigen Wagen. 
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ron welobtfo vir zu sprechen babon werden^ biDzufBgOD. M'eTfer unten 
werden unsere Tenuche uns in den Stand setzen^ an die SteHe dieser 
compUcIrteQ Angaben die eiofachero der TerdamprungsHibigkeft einzuriihren« 

,.., ^ Die beiden vorzüglichsten ypn den folgenden Angaben sind diejeiii<« 
gen ia FlUchen, welche der strahlenden Bitze und der Erwärmung durch 
Berührung ausgesetzt sind* 



*t? 



/«yet d^^ JUpKi/w dtf ßfn und dei RmmI« von 12 drr hesftn Dampftcagm auf^itf ^iMnhakm 

* ' ' ' ' * cu.'l«ch«ii £»io»rpool vmA Ma»ch«9t«r. 



rCua« ttml NvntKn 
dar Wag)», , 

Saraioo No. 13. 

Jupiter ~A 14. 

ColintU •: 15. 

Yolcaa . 1{». 

Forj ^ 21. 

Vicio7 - 22! 

AÜM - 23. 

V«u *J'3t4: 

hUtT - 26, 

AjAx p- iS)^: 

Firriif - ' ai: 



Pwch- 






Durel»* 
Mvtm 



und 
itührtila 



Z«U 






FHUlM 
Ktrah- 



4 



PUeli* 



Dwrdif 



Zoll. Litt. 

13 7.5 
10 8,2 
13 r,5 
10 8,3 
10 8,2 

10 8,2 

11 7,8 
10 9,4 

10 8.2 

10 8.» 
10 8.2 



Zoll. I.in. Furi.ZoH. Fuh.Zolt. 

15 6,5 3 4,8 6 9.6 

15 6,5 2 8 37 

15 6,5 3 4,8 G 9,6 

15 6,5 2 11 6 3.7 

15 6,5 2 11 6 3,7 

15 6,5 2 11 6 6.7 

15 6,5 2 11 7 7,8 

15 6,5 2 8 6 9,6 

15 6,5 2 11 6 3,7 

15 6,5 2 8 6 ^.0 

15 6,5 2 11 6 3,7 

17 6,5 2 U 7 3,4 



Bvlirrk 
IJmf n. ^«dr.-F. I^mndt.-T. (^amdr-'f. C«b.-F. Zoll- Lw* 

18,9 Sr,0 393.2 7,07 9.24 12 1,7 






07 

63 
;07 

110 



(70 20,4 
\27 16 



18,9 

18,9 
18,9 
18,9 
18,9 
18,9 
18,9 

.0/ 
23|3 
18^9 32,6 

18,9 m 



33,0 

38,0 
32,4 
31.0 
35,5 
53,8 
43,3 



37,4 
30,7 
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Ann. Die Masdiinc Samson (Nu. 13.) Ut neu gefanut. An der Furj- No. 21. ilnd dieRöh« 
ren selir dünn, und an der Fireflj ist die Kaue jetzt gdiiidcrt. 

«*» Plan wird weiter unten sehen^ dafs in Kesseln von solchen Formew 
und Maafaen die Maschine In der Minute 1 Cubikfulk (Engl.), also in der 
S^cuode etwa 1 tfund (Eng!.) Wasser zu Verdampfen vei'magi Aüt ein 
Spannung des Dampfes von 51,3 Pfutld (Prcufs.) auf den (Preuls.) Q\ 
di;atzoll. ' ' ' '^ 

". ' ,; $ei Vergleichung der IleltzQ'icben der verschiedenen Maschinen mula 
lEpiiD i^e unmittelbar der strahlenden Ditze ausgesetzten Flachen'vön'deä^ 
iien woTilünterscheiden, welche die Hitze blofs, bei ihrem Durcbgaiige von 
d^r Esse r^^ch dem Scbomsteiq,^ durch Mittheilung empfangen. In des flernii 
Wood Schrift S. 403 Mlrd eines Tersuchcs des Herrn Robert Sfephcnsoiti 
gedacht j rtach welchem es scboint, dafs die Wirkungen der 'Feuerung" 11 
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den beiden Fialen sieb wie 3 2u 1 v^halten. Wir wurden durch Umr 
^'Släado rerhiaiinrt, den Versuch zu wiederholen. 

Der Sicpheoftonscbe Terauob wurde mit einem den iieschriebenee 
llbolichen Kessel angesteilC; aber der obere Theü desselben war abge- 
schoben, und der der unmittell>aren Wirkung des Feuers ausgesetzte Theil 
^ar von demjenigen abgesondert worden, der die Hitze biofs durch Mit- 
IbeJIuDg erhält. Das Wasser wurde zum Sieden gebracht, und, nachdem 
es eine Zeit Ja;ig gekocht hafte, wurde das in jeder Abtheihing verdampfte 
Wasser gemessen. So fand man y dafs auf jeden Quadratfufs der strahl 
ftenden Würme ausgesetzter Flüche 3 mal so viel Wasser vei-daropft wor- 
den war, als auf einen Quadratfufs Flüche, welcher die Hitze durch Mit* 
theituDg empfing. Die Tbatsache kann in so fern für fcstgeatctlt erachtet 
werden, als von Apparaten die Rede ist, die den oben boscbriebenea 
iihulioh sind. 

f. 17. 

f^on Dompf wagen von anderer ConstrucHon. ,^.,i 

Die oben beschriebenen Daropfwagen sind die wirkBamste«, die Ms 
|etzt gebaut wurden. Alle \Vagen der Liverpooler Bahn sind von dieser Art« 

Auf andern Eisenbahnen findet man euch noch andere Dampfwageo* 
Auf der Edsenbaha zwischen Stockten und Darlington wird langsamer ge- 
fabr^. Wir wollen einen ßegrifF von den dort üblichen Wagen gebeiuri * 

Die Unteroebmer dieser Bahn besitzen 23 Dampfwagen: von der 
Ültesteu bis zur neuesten Form. 

In dem einen Wagen strömt das Feuer in einer eiozigea Rühre 
durch den Kessel, welche Rubre als Esse dient und unmittelbar mit dem 
Schomsteia in Verbindung steht« In einigen anderen biegt sich die Feuer- 
rühre durch den ganzen Kessel, und kommt nach dem Schornstein xuräckf 
der sich in diesem Falle nahe an der Einheitzthur befindet. Wieder ia 
' anderen theilt sich die Rühre oder der Kauchfang am Ende des Kessels| 
und kommt als zwei kleinere Rübren zurück. In noch andt^reo befindet 
sich das Feuer in einer inneren Rühre, und die Flamme gelangt zum 
Schornstein in etwa 100 kleinen Rühren, nach der Liverpooler Art. End- 
lich sind auch drei von. den Dampfwagen genau so gebaut , wie die bei 
Liverpool. 

Die Unternehmer der Liverpooler Bahn transportircn sowohl Güter, 
ab Passagiere. Die letzteren werden etwa 2f, die ersteren etwa l^Mei- 

Odtc» ioiirnal ü. Baukuut Od. 10. UTtl. [ 1^ j 



tei^ia.de^SiDMv'loKlgtfBebiA^. Blo&fdi» Blaariibateiinit UM'oeik RCfaMtt 
dienea zum Transport derPawagieräi die^aattcnrk&iiott&.duaaiebl DMa(£ 
fHmg«iitwickdB* f nr eia^GeaAwiod^lieib tos If Maileift ial derSttmde, 
-md für eioes Zug yoä 24 Wa^ea^-'welcbe> toer auft Jei^ Bahn: ftihrwi J> 
gleich lind einer Laduog tod etwa 1183 (Xr. auf horigqp^aHai BulJariaB^ 
•nnd die-- Kesael mit ^niokgebo§iieik Refatei» rortbailbaft^r (»efliBdea wor^ 
^deii» Sie eraeMgcn limreicfaeDd Dampfy und sind ivobiftfilepim bauan- nwl 
in «riiaitvaf i^^üsie-eiafBober uod gads roik Eisea «indy wttbread wa 
-dfenfidhtenkesseln Kupfer bdtbig isti 

Aulser denkeMeln eiAd kiob die fibrrgenTheil» der-BfaMAfnen tob 
'^eraobiadener Art.. Di» C/libdär b«6hdeii! ai<^ mm Thell aufiwrhalb und 
-Meb«o: saakrecht» Ole^BaTregudg der Kolbaa wird nicht vermittelst Kar- 
^beln auf die Aebse,, sondern Termittelat Stangen^ aulserfaaU>> aaf die Aft« 
der übertrageD, in deren Speichen diese Stangen vermitteUt eine» Doms «in« 
greifen. Diese Mascbiaen haben im Allgemeinen 6 gleich grolse RSder, 
TOD 3 Fu& 10,6 Zolt Durchme9se^.. Zwei ron den RSdera werden un- 
mittelbar durch die CflinderkolbeD auf die so ebei» b«8ofariebena Weise 
<ia Bewegung giesetzt;; die andern Rüder sind an jene beiden doreh Stan-> 
*gen'gel!;upp<ilf, sio da&alle 6 Rttder auf di» BahnBohieneB' eingreifen. 
' - ^ Das Gewicht dieser Waget» ist verschieden» Mit Ausnahm» der drm, 
die,, ivie gesagt, den. Liverpooier Masebinen- gleich gebaut sind,, uad die 
n&c etwa- 10^ Centner wiegen^ beträgt das Gewicht der übrigen 197 bis 
237 Centner. 

Alle diese Maschioet» ruhen auf Druehfedernw Bei- eriugen altera 
^gedachte man die Federn durch da» Waaser im Kessel Tertreten au lasseti» 
Das Wasser sollte, vom Dampfe getrieben), auf kleine bew«gliofae K»lben 
drücken^ aber>. so sinnreich auch die Idee war^ SEcigte sich doch^ dala die^ 
•Federkraft in der Ausübung zu veräkdatUob war» und die Absicht Wutdfr 
•wieder aufgegebehr* 

Die Yerfaältnfsse der llieile der Dampfw^et^ auf der DarEn^oMr 
ifiwenbahn sind folgende«. 

DurofameMer der Cjlibder «.•••»•»^14 Zoll t LAiiey. 

Kolbenhub *....» X& Zoll 6 linieny 

Durchmesser der Räder •••••••»3 Fuis 10,6 Zoll; 

GHvÜBbt des Wi^ieiis. » « 2i7Ctr«, 

^^ fipanouag 'dea Dtmpibsy auf de» Quadratsoll • . 49,3 PAmd. 



ttftr.^Die Spannung der Dumpfe ivird codi nach der Feetigkeh ües Kca- 
««ky deren mAn veraobert.kt^ verändert. \V«iui die Tafcia, aus welobeii 
idfir Kossei zlisommpngeAetKt istj .anfangen» dünn 2u "werden, so ^ird cte 
■toack i}» auf ^7 VUL auf den QaadcatzoU TorminderL lu andern FUUeu 
lA^PC^ bteigt die B{>auauog «vobt l>b auf 62 Pfd. 

•OAi^* '" ''■'■ n^lrnnr 

t*"' Zweites Ca pite I. 

.^Vo^ dfiT. Spannung der Dämpfe in Dampf Truiu:hinen. 



Abschnitt L 
fiejf{e^f*nut^y der Spannung jiach Hehel- und Feilerrrtjge. 

$. 18. 

J^an 4tn GruntisätzeH , auf welchen diese Berechnung beruht» 
AVoun eine elaatisohe FJüssigkeit in einem Gerfib ejugc^schlosscn h\y so 
übt sie auf die Wunde des Gefürnes nach allen Seiten biu einen Druok aus, 
der die Wirkuo}; und das Maala ihrer ausdehnenden Kraft iHt* lat das 
Gefäfs fiohon nut Dampf gefüllt , und es kommt fnruer Dampf hinzu, so 
nimmt die ausdehnende Kraft des Dampfes immer mehr zu; mitbin auch 
der DriK'k auf die Wtiado des GefulHes. BeGudet sich nun irgend -wo in 
der Wand des Gefüfses eine Öffnung, von einer foewegHcben , mit einem 
gewissen Gewioltt beladeneu Klappe bedeckt: so ist klar, dafa die KIap()ey 
sobald der Dampf im Geiafs auf dieselbe ron uiilen «lürker drückt, ata 
die Gewichte von obrm, gehoben -wrden wird. .Es wird aUo dauii eine 
Ausi'angs-Ofluung für den !Dampf eiitst^^hen, nud diu S(>annuug des aus 
der ÖfTuung strümeudeu Dampfes Mird dem Drucke der Gewichte auf der 
Klappe gleich sein. 

Man muCs indessen nicht überstdien, dafs nicht die Gewichte auf 
der Klappe allein es sind, was dem Ausströmen des Dampfes sich ent« 
gegensetzt. Auch der Druck der Atmo»pbUre, der auf die Kluppe, wie 
auf jedö andere Fliickc wirkt, mit weicher er in Berührung kommt, wt« 
dersetzt sich . der Ausströmung. Er: betrügt, wie bekannt, 15,0&6>rfmul 
mai den QuadratzoU. Ea ist also die &imme derGewiolite auf dcrJUappiß 

[10*] 
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nnd dm Pmclt!« <ler LnH^r -^fwi das Mgeatliohe Maals der Spannvng der 
D&Dpfe »mniaGM. Dte Gewicht» «fi^in geben hXiÄn den Ül^rachitCs . dar 
Spaiimrog der DÜDipfo üW die dev Luft; vrf^leheti ÜbersebuCi nun 41m 
urirkaante Spannung 4er Dütnpfe nonnt. AUo, wetia z. B. ein Vwitfl 
S QuadratzoU grofs und m\i 250^5 Vfuttd boladeo »ty ibIgUcb atif |eden 
QuadratsKitl dcsaelbcD SlySPfuud Druck kommen: 80 betrügt der wirksame 
Druck des Dampfes 51,3 Pfund; welchen Druck man öfters der Bequent« 
liohkeit wegen in Recfanui^ bringt, obgleich dia wirklicke Spannung der 
Dumpfe in dem aagenotnineaen Falle 15,086 Pfund mehr, also 66,386 Pfimd 
auf den Ouadratzoll betrifft. , , 

Auf diese Weise mlfat man rffe Spanming der Dumpfe in den Dampf- 
wageo. Da dieselben wenigstens St,3 Pfd. Dampfspannung auf den Qua* 
dratzoll nöthig haben, und da& Ventil, um erforderlichen Falls allen DampC 
aus dem Kessel zu entlassen, nicht weniger als 2 Zoll 5 Linien im Dureb- 
messer oder 4,72 Quadralzoll Flüche haben mufs: so folgt, dafs, wenn das 
Ventil unmittelLar durch ein Gewicht angedrückt werden sollte, dasselbe 
256,5 Pfd. betragen müfste. Ein solches Gewicht aber würde sieh nicht 
nnmilteibar mit der Hand aufheben kkssen; was öfters während des Lau& 
des Wagens nöthig ist, besonders um zu sehen, ob nicht das VentS sidi 
leetgesaugt habe, wodurch es unwirksam geworden sein würde. 
V . . Dieserhalb war es nöthig, einen llebel anzubriogeo^ um das Yentil 
niederzudrücken. An einem Hebel, der z. B. in dem VerhäUnifs von 1 zu 
5 getheilt ist, bringen schon 51,3 Pfund den Druck von 256,5 Pfunden her« 
vor, ohae dab man nöthig bütte, das gröfsere Gewicht selbst in Bewe- 
gung zu setzen. Da indessen das an den Hebel angehängte Gewidit bei der 
schnellen Bewegung des Wagens zu sehr sdilottern, und das Ventil immer 
fort abwechselnd öffnen und schliefaen würde, so setzte man an die Stell« 
des Gewichts eine Feder} und so werden denn die Ventile jetzt durdi 
Federn angedrückt« 

i, 19. 1 

J^on den Hebet' und Federwagen, 

Man sieht leicht, dals die Kraft eines Dampfwagens ^ ohne nitber 
das Maafs <lcr Spanaung der Diimpfo im Kessel zu kennen, sich nicht bo* 
rechnen lüfst, weil diese Spannung die bewegende Kraft der Maschine 
ist* Wenn man genöthigt wiire, von der durch den Maschinenhauer an- 
gegebenen Spaauuug der Dampfe auszugeheu, an könnten greise Irrtbö« 



I 



Capi 2, yan «fer Spatimun/f 4rr Dfimpfe in D/imp/maKflinrir, §;, 19, 



60 



jaaer eotstebeo* Dens^ in der AbsioM, g1anf>T>n zu machen^ ein Daiupfw»* 

sea Uistf^y obne Erhühtmg der Spannung der Dumpfe, mebr als eiu ande* 

\ ier» wird KuTTeilen die Spanoung nur auf 50 Pfd. ongf^geben, wobrend sie 

^ht der M'frklicbknt wohl 60 oder 70 Pfund betragt. Außerdem wird im 

'AUgemcincD die Berechnung d«r Dampfspannung so ungenau gemaclit, dafs 
(larauf kein Vertrauen zu setzen ist. 

^-i ' Wir waren also genütbigt, diesen Gegenstand nüber zu erforschen. 
Wir werden nun zuerst die Mittel angeben, die Spannung der DJimpfe 

.dnroh Wägen und Messen der versolnodcncn Theilo der Ventil -Yorriobtung 

,EU finden, für den Falt^ dafs mau keine Mereurialwagc baben sollte« Dar« 
auf werden wir zeigen, wodurch Rechnunj^sfeblcr eutstehcn können, wclebe 
mch nur durch die Merourialwagc entdecken lassen. Endlich werden wir 

.die Unsicherheit auch dieses letzten Instruiioeutü nachweisen, und darauf 

^eia anderes statt seiner vorsohlagen. 

r Wir bemerkten, dafs man sich eines Hebels bediene, um ein gro- 

Jises Gewicht 7,u ersparen. Es sei S (Fig. 16. Taf. X.) das Ventil auf dem 

.Kessel, und C der Ruhepuoc^ des Htfbels HC, Bei A drückt der Hebet 
vermittelst eines Knopfs auf das Ventil, und bei B ist ein Gewicht aoge« 

.hängt, oder vielmehr: es ist eine Feder angebracht, die der Hebel sos tarjc 
sieht y als ein bestimmtes Gewicht ttum würde. 

j^ Wenn der Durchmesser de» Ventils, das Verhultnifs der HebeTsarme, 
mid die in B wirkende Kraft gegeben sind, so ist es leicht, den Drude 
io A auf den Quadratzoll des Ventils zu finden, oder, umgekehrt, aus dem 

Druck auf A die Kraft in /?. Wenn P die Kraft in B ist, so ist P-^^ 

der Druck in A auf das Ventil; und wenn S die Fluche des Ventils ist. 
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der Druck auf jeden Quadratzoll dieser Flüche« 



Die Hebe! der Ventil« haben sehr verschiedene Verhältnisse. Die- 
jenigen, welche zuerst Herr Edw. Bury zu Liverpool anordnete, sind un- 
streitig die bessern. Die beiden Hebelsarme verhalten sich hier zu ein- 
ander, grade wie die Flüche des Ventils zur Einheit. So giebt unmittel« 
bar ^as Gewicht P in B den Druck auf eine?i QuadrtttzoU des Ventil» 
an. Gesetzt z. B.y das VentH sollte '1\ Zoll im Durohmesser, also ungefähr 
5 Quadra;zoll Fläche haben: so würde man den beiden Hebel«armen du 

TerhiütniÄ 5 zu 1 geben, so dafs -^ = f wäre. Das Gewicht P bring 
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tiann In A einen Druck ^-j^ — ^^ hervor; welches die gesammte Be- 
lastung des YentiU ist« Da oua das Ventil 5 QuadratzoU Flüche hat, so 
ttt der Druck «af )(>clen QnadratzoU desselben -r- oder P. Sollte das Ventil 

3 Zoll Durohmesser, also etwa 7 Quadratzoll Fläoho bekommen, so muiste 
man den beiden llebelsarmen das Verhaltnifs 7 zu I geben. 
*^ AVrr flauen, dals man statt eines Gewichts am Ende des Qeheb 

■«an« Feder anzubringen pflege. Dieselbe ist eine Spiralfeder, welche, 
tnehr oder weniger zusammeng^drSckt, einen grüfeern oder geringrrn MT- 
derstand leistet. Es beßndct sich also in B eine Federwage, von der Art, 
jfie tnan sich derselben zum häuslichen Bedarf bedient. 

Eine solche Federwage hat eine Stange T (Fig. 16.), die man in 
der Hand halt, und an welcher eine Platte rs, mit einer langen und 6tt* 
gen ÖQoung, befestigt ist. Hinter der Platte ist eine cylindrisch© R^bre, 
in welcher sich eine Spiralfeder befindet , die sich in L gegen den Boden 
der Rubre stemmt. Am andern Ende wird die Feder durch ein Quer- 
stück m tt gepref«t. Am untern Boden der Rohre ist eine Stanpe P, ao 
welche die zu wÜgenden Gewichte gebangt werden. Eine Verlängerung 
'Aes Querstucks mn reicht durch den Schlitz der Platte, imd trKgt einen 
Zeiger, welcher, so, wie die Feder mehr oder weniger zusammengedrnokt 
wiHj auf und nieder geht. An dem Schlitze ist eine Theiluug angeschrieben. 
iübi dieselbe zu maolien, werden bestimmte Gewichte von 1 Pfd., 2 Prd, 
u. s. 1v. an P angchÜDgt, und es werden die Puucte, bis zu welchen die 
Genicktc, indem sie die Feder zusammendrücken, den Zeiger heben, an- 
g<>morkt. ^Veun nun nachher ein zu fügendes Gewicht au P angehängt 
wird, und dasselbe treibt den Zeiger, z. B. bis zu dem Puncto |0 in die 
Hube, so sieht man daraus, dafs das Gewicht 10 Pfd. betrügt« "So' smd 
die Federwagen eingerichtet, durch welche man die Spannung der Dumpfe 
bei den Dampfwa^eu iiuf!»!. Mau sieht, daf» sich die Scale der Wage, 
wenn man sie abnimmt, uud bestimmte Gewichte anbüngt, leicht vert^ 
Olren UiTsU 

Wenn bei der Slascbine der Fuf« P der Wage, an wdchen 8oa«t 
die zu wägenden Gewichte gehüngt werden würden, auf dem Kessel be- 
festigt ifttf die Stange »T dagegen, welolie man beim Wagen ia der Üaod 
halten würde, au dem Arme des Hebels: so geht diese Stange durch eia 
la den Arm des Hebels geniaobles Loch, und wird von oben auf dem He« 



I 
I 



Cap, 2. F«n rf#r Spannung dw DSmpß^ m Damp/moscflineru §. 2(7, 7| 

l>el durch eine Schraube augezogpu. Soll oud die Wage eioen Druok^ z. B* 
TOn 10 Pfuad anaetgen^ »o darf man qur die Schraube bo lange drehoo^ 
t>m die Feder doa Zeiger bis. auf dea Puuot 10 treibt; und so für jede« 
andere Gewicht 

Um DUO nmgokehrt die Spannunj« der Dumpfe im Kessel zu mes- 
sen, darf man nur die Schraubu ho weil lüsen , bis der Dampf das Ventil 
CH heben anfängt* Denn alsdann iat die Spannung des Dampfes mit der^ 
jenigen der Feder der Wage im Gleichgewicht, und man siebt den Betrag 
■der Spannung ia Pfunden am Zeiger der Wage» 

$• 20. 

Von Jen nöthigen Correctionen der Crwiehts-jfnf^ben der Federwage. 
Auf die so eben beschriebene Weise pflegt man meistens den Druck 
auf das Dampfventil zu berechnen. Es ist indessen leicht zu sehen ^ da& 
es, röckaichtlich der Art, wie die Federwage auf das Ventil wirkt, um 
■^ie Spannung des Dampfes im Kessel zu erfaliroo nicht hinreicht, die Zahl 
'•▼OD der Scale abzulesen, und daraus den Druck des andern Hobel «Armes 

*auf die obige Weise zu ermitteln* Zuerst kommt nomlich vielmehr die 
"^Virkung des Gewichtes des Ucbuls selbst in Betracht; denn ehe der Dampf 
auf die Feder am Ende dos Hebels wirken kann, muls er erst den Hebel 
selbst heben* Eben so roufs er auch erst das Gewicht des Ventils heben* 
Sodann wird, wenn man die Wage beim gewühnlichen \Viigen in d^r 
Hand hiilt, die zu wiigende Last an den Boä^n der Wage angehängt» 

-Dann abf>r trögt die Hand die oberen Theile derselben, ncmlich die Stange, 

•nebst der Fedrr, woran sie befestigt ist; was nicht in Betracht komml, 
da es. keine Theile der zu wägenden Last sind. Hier hingegen sind die 
Stange, die Sdiraubc und die Feiler ein Tbeil des an dem Ende des He- 
bels aufgehüngten Gewichts, welches zu dem durch den IndcK angezeig- 
ten Gewichte hinzukommt. Alle dipse zusützlichen Gewichte mufs erst 
die Feder heben, ehe sie auf das Ventil wirken kann. Jene Gewichte 
müssen also in Rechnung gebracht wcnlcn. Man erfährt daher deu Druck 
tuf das Ventil erst, wenn man zit den bei Eichung der Feder angehüng- 
ten Gewichten den Widerstand des Gewichts des Hebels, und den Druck 

Irinztithut^ welchen das Gewicht der Stange und der Feder am Ende des 

Hebels hervorbringt* 

Er»(lkh: um die Wtrkirog des Hebefs auf das VeDlil zu finden, 

nub der Hobel vod der Wage abgelöaet werdeo» E» muls eiti Faden um 
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«len Dorn Ä gewunden, oder durch dia dortigo Ofinuog des Hebdi geco« 
een, und daoo der Zug des Uebeb an dem Fadea durch eine andere F< 
dervrage gewogen worden. Dieses Gewicht wird den Druck des Hebeln 
gewiohts auf das Ventil geben, zu welchem nun noch das Gewicht d6$ 
Ventils selbst biazukonankt, welches durch gewöhnliches Wa^n gefuodea 
^rrird» Wenn der Uebel, wie gewöhnlich, 3 FuTs laug und angemessen didc 
Ist, so drückt er auf das Ventil so stark, als ein Gewicht von 27 bis 28 
Pfund. Die Soheiho eines Ventils von 2^ Zoll Durchmesser, und i Zoll 
dick, wiegt etwa | Pfund. Es vertfaeilt sich also noch ein Gewicht von 
etwa 28^ Pfd. auf die Fläche des Ventils; es kommen daher, wenn dio* 
selbe 5 Quadratzoll betrügt, noch etwa 5^ Pfund zu«Utzlicher Druck auf 
den Quadratzoll, hinzu. Ist der Hebel blofs 15 Zoll lang, so druckt er mit 
K\ Pfd. auf das Ventil, und es kommen, mit Rncksiolit auf das Gewicht dar 
VcutiUcheibo selbst, auf den QuadratzoU ihrer Flüche etwa 1-| Pfd. hinzu« 
Zweitens. Um das Gewicht der von dem Hebel getragenen TheUe 
der Wage zu erfahren, muCs mau dieselbe aus einander nehmen, und die 
Stange und die Feder besonders wägen. Indessen kann man diese Ope« 
ratio» auch ersjmren, wenn man die Wage umgekehrt, die Stange nach 
oben, aufhängt. Der Zeiger wird dann den Unterschied zwischen dem 
Gewichte der Stange, nobst Feder, und dem Gewichte des übrigen Theib 
anzeigen. Sucht man darauf das Gewicht der ganzen Wage durch g«- 
wiihuliches Mögen, so lUfst bich daraus das Gewicht der Feder nebst Stange 
berechnen. Hat man nemlich für die eigentliche Lage der Wage an 
den Punot des Zeigers für den Fall gesetzt, wo kein Gewicht angehängt 
ist, und wo also die Feder bloDi den untern Tbeil der Wage trägt; und 
man hängt nun Gewiclite an, und merkt für jedes den Stand des Zeiger»: 
so giebt der Zeiger die Spannung der Feder für diese Gewichte an, Z4i- 
sammeu mit dem Gewichte des untern TheiU der Wage. Kehrt man durauf 
die M'ago um, die Stange nach oben: so wird die Feder von dem Ge» 
Wichte der Stange und der Feder gezogen. Zeigt jetzt der Index Nullj ao 
-iwiegen die Stange und die Feder eben so viel, wie der untere Theil der 
i-Wage. Zeigt derselbe dagegen 2 Pfd., 3 Pfd., so wiegen die Stange und 
die Feder 2, 3 Pid. mehr, als der M'age unterer Theil. Gesetzt B sei 
das Gewiclit der ganzen Wage, T das Gewicht der Stange nebst Feder, 
^ »J*' das Gewicht des untern Theils der Wage, und' die Wege xeigo, umge* 
ukebrt, m Pfund, so ist m^T^ P\ Andererseits ist das Gewicht der M'age 



I 
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r^gleich dem Gewicht ihrer cjozeluca Theilc, das faeifai, es htt B=^P*+T, 
r Adch'rk man die beiden GleicbuDgea^ ao findet eiob B •{•m s=2Tf und folg- 
tlicb T=j{B + m). 

Wenn der Hebel blofe 15 Zoll lang ist, so wiegt die Wage gewübn« 
Mirfi 4 Pfd., und zeigt «nngewendet li Pfd, Also ist in diesem Falle 
T = ^ (4+ li) = 2} PW. ; welches Gewicht zu demjenigen, so auf das 
Sndo des Hebels wirkt, und welches die Wage anzeigt, binxiigethan wer- 
Irden mufs. Ist der Hebel 3 Fufs lang, so kann die Wage sdivilicber sein, 
ie wiegt dann gewöhnlich nur 2 Pfd., und zeigt umgewendet 1^ Pfd., wel- 
^'Ches für das Gewicht der Stange und der Feder T= f (2 + 1 J) = 1| Pfd. 
giebt. Addirt man uuo di«»se Gewichte zu denen, welche der Index der 
''age anzeigt, und nimmt aufserdera auf die V>'irkung des Gewichts des 
Hebels Rücksicht: so findet sich der wirkliche Druck auf das Ventil; und 
*dieser, dtirch die -Zahl der Quadratzolle seiner FKicho dividirt, giebt den 
ruck auf einen Qaadratzoll des Yentila. 

Aus dem Vorhergehenden sieht mau, dnfs durch Nichtberücksichti- 
fgung des Gewichts de» Hebels nud der Wage für einen langen Hebel ein 
Irrlhum von 7 bis 8 Pfd., und für einen kurzen Hebel eine Differenz von 
3 bis 4 Pfd. entstehen kann; was immer beträchtlich genug ist. 
Bezeichnet mau, zusammengenommen, 
Das Gewiclit, welche» der Index anzeigt, durch P; 
Das Gewicht der Stange nebst Feder der AVage durch T; 
Die Wirkung des Gewichts des Hebels auf das Ventil durch J^/ 
Das Gewicht des Ventils selbst durch D; 
Die Flüche des Ventils, in QuadratzoUen, durch S; 
BO kt, für Fig. 1«. Taf. X., 



der Druck auf jeden QuadratzoU des Ventils« 

Dafs die hier betrachteten AVirkuugen nicht berüoksKhtigt werden, 
Ist der Grund) warum man sa oft an Dampf wagen Foderwagen findet, 
w^elobc, der Voraussetzung nach, für 5Ü Pfd. Spannung auf den Qua- 
dratzoU eingerichtet sind, walireud der Druck in der That 55 bis 60 Pfd. 
betrügt. Wir werden bald Gelegenheit zur Anwendung dieser Auseinao* 
dersetzungen finden, die dau« dadurch Verden noch deutlicher werden. 

CrcUe'i l»iifa&l d DujkuMt Sd. 10 HR. I. [ 11 ] 
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yon dem ÜoMpfventile, ' 

Die obigen Zrrthnmer bei derSobätziiDg.der Spannung cler Dämpfe 
und nicht die einzigen» £& giebt häufig noch andere ^ die zu berichtigen 
weniger leioht ist« 

Damit das Ventil die Öffnung, weld&e es bedecken soll, genau re^ 
8chlie&ey ohne sich anzusaugen, mub es dn wenig conitch oder out schick» 
fem Rande gemacht werden. Verschliefet nun das Ventil die Öffiiung 
gänzlich y so kann der Dampf ofiEanbar nur auf seine untere Fiäofie 
drücken. In diesem Fall also bezeichnet jS^ in der obigen Formd die im- 
tere Fläche des Ventils» Man findet folglich durch die Formel in der That 
die Spannung der Dämpfe für den Fall, dal» die VentilÜfihung gans Tet^ 
schlössen ist, oder dals wenigstens das Ventil nur erst sehr wenig siofa 
gehoben hat» Sobald aber Dampf in grölserer ^fenge erzeugt wird, ab 
ihn die Cylinder Terbrauchen , und derselbe dann heftig durch die Ventil» 
SfimiDg entweicht, hebt er das Veutil beträchtlich; und dann driiokt er 
nicht mehr blols auf die untere Fläche der Klappe, sondern offenbar 
« auf eine grofsere Fläche, die um so mehr zunimmt, je höher sich das Ven- 
til hebt. Es drücke z. B. der Dampf auf die Fläche cdy Fig. 20» Taf. X», 
statt auf die Fläche ab, so mufs man für S^ jene Fläche statt dieser setzen« 
Aber cd zw messen, um das Heben des Ventils zu benicksichtfgen, ist • 
schwer, wenn nicht unmöglich» Die Schwierigkeft der Berechnung wird 
noch dadurch vergröfserf , dals der Dampf zwar auf die Fläche ah 8enk~ 
recht drückt, auf die Flächen ca und bd hingegen schief: unter einem 
Winkel, der sich ändert^ so wie das Ventil höher steigt» 

Die Folge dieser Veränderung der Ventilflucbe scheint zwar beim 
ersten Anblicke nur gering zu sein ; aber sie ist in der That nicht unbe- 
trächtlich» Es habe z. B. das Ventil unten 2^ Zoll und oben 3 Zoll Durch* 
messer, wie es öfters wirklich der Fall ist» Nun habe der Durchmesser 
des Ventils, dadurch, dafs es von dem Dampfe gehoben wnrde-, nur um 
f Zoll zugenommen, und betrage jetzt 2f statt 2f Zoll: so enthalt seine 
Kreisfläche schon 5,4^1 statt 4,91 ^uadratzoll, Wäre also der gesammte 
Druck auf das Ventil, von Seiten der Feder, des Hebels und des Gewich- 
tes der Wage und des Ventils selbst, 245 Pfund; so kommen auf deit 
Quadratzoll der Ventilfläche, in dem Falle, wenn dasselbe gesofalosven ist. 
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-j-^ä50 Pfd., «md'ln dem Falle, wenn das Ventil, vie vorhin angeDom- 

" ' . 945 

xuen, TOD uoteD gehoben worden ist, nur ^^ = 45,27 Pf J, ; woraus folgt, 

flalä die AVage für nicrldicb Tcrschiedene Spaonungen der Diiinpfo not 
eins und dasselbe anzeigt. Der Untcrscbiod bclnigl schon gegen 5 Pfd., 
und kann noch groljier werdeB, nenn das Ventil sich noch weiter hebt. 
Die ollige Berechnung pafst daher hlofs für den Fall, wo das Ventil giinz- 
Ücb verscUlo&sen , oder doch nur wenig gehoben ist. 

Aulscrdem inuIJs auch gewohnlich noch das Ventil so gemacht wer- 
den, wie GS Figur 21. zeigt; und dann wird nicht mehr dio grülsere un- 
tere Flüche ah, sondern dio Flüche cd gedrückt. Also, wcdu d(.'r Unter- 
schied von ah und cd i Zoll betrügt, so findet sich schon ein Uaterschiod 
roa 4 bis 5 Pfd. Spannung auf den Quadratzoll. Man kann nun zwar 
wirklich cd statt ah messen , und in Reohoiing briii^cn: aber es bleibt 

^. immer noch das ileben des Ventils übrig, dessen AVirkung sich nicht 

bjchuti:eu Üifst« 

[ ,1 Der Text dieses Paragraph» ist, ohne etwas AVescntliches wegzulas- 
„sen, bei der tlberselzung eJuigermaüaeu zusammengezogen worden." D. II,] 
Die Quecksilber- Wage, welche wir nunmehr beschreiben Molleu, 
vermindert die Irrtbümer: aber sie ist kostbar, und bis jetzt so selten, dafs, 
aufser bei der Ltver]>ooler Eisenbahn , die Spannung der Dümp(e überall 
nur noch auf dio obige AVeise ßemessen wird. 



Abschnitt II. 
Von dem Quecksilber - Spannun^smess^r. 

^ 22. 

Minrichdtnf: und Gebrauch desSfWen, 
Die obigen Berechnungen künnen in vielen Füllen zureichend sein. 
Sie sind aber beachwerUch, und nicht ohne Ausmessung und Uügiing ver» 
achiedcner Tlieilc der Maschine, welche Zeit und Mühe erfordern, ausTührbar. 
Auch sind sie blob dann anwendbar, wenn die Maschine still steht. Ein 
Werkzeug, welches unmittelbar, und auf den blofsen Anblick, die Spannung 
der Dilmpfe aogiebt, wird daher offenbar sehr nützlich sein. Denn ee wird 
io allen Füllen, selbst wenn das Ventil gehoben ist, keine Schwierigkeit 
weiter übrig lassen, und alle Rechnung ersparen. Es kommt blols darauf 
an, auf ^welohe Meise 4i6 Afasc^uue der Probe zu unterwerfen sei» 

111«] 
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Das biez« gebrüuchliehste Werfcseng nC dtir Que(^;flitt>€r-Dampf- 
BpamiuDgsroesser« £r beruht auf denselben GrundsUtzeDy wie der gewohn« 
Üohe Barometer. Mbm Fig. 18, Taf. X. nemUch ist eine init QueoksS- 
ber gefüllte A5hre. Das Quedkailber darf nicht hSher steigen; als bis M 
imd m. FG ist mit Wasser gefüllt. Das Wasser darf nicht bOher steigea, 
als bis zu dem Hahn E, welcher bestimmt nf, das etwa dnroh Nleder- 
sdilag hinzugekommene iiberflässige Wasser abzukusen. R ist dne dnroh 
einen Hahn verschlossene Öfibung, durch welche Quecksilber und Was- 
aer, wenn sie fehlen, eingegossen werden können. Endlich ist C eine an- 
geschraubte Ansatzröhre, deren anderes Ende in den Dampfkessel hindn- 
reicht. Diese Röhre ist biegsam, und gewöbnliob ron Zion. Sie bringt 
- das Werkzeug mit dem Dampfkessel in Verbindung. ' Sie ist an demselben 
angeschraubt, und an der Kesselwand durch einen Hahn Tersohlielsbar« 

Wenn nun das Instrument gebraucht werden soll, so giefift man 
noch so lange Quecksilber in die Öffnung R, bis man gewiCs ist) data 
es in der Rühre die Puncto M und m erreicht hat. Hierauf wird ^e 
Sdiraube M geöffnet, damit das überflossige Quecksilber abffiefse. Kon 
wird die Schraube Jf wieder geschlossen; es wird noch Wasser doreh 
R in FG gegossen, und das etwa überflüssige durch den Hahn E abg^ 
lassen. Endlich wird das Instrument mit dem Dampfkessel in Verbin- 
dung gesetzt. Der durch C eindringende Dampf drückt nun vermöge sei- 
ner Spannung auf das Wasser in FG, und treibt dasselbe, folgfioh auch 
das Quecksilber in Mb, so weit hinunter, und mithin dasjenige in dem oben 
offenen Arme mb so weit hinauf, bis das Übergewicht des Quecksilbers nut 
der Spannung des Dampfes ins Gleichgewicht gekommen ist. EinSohwim« 
mer auf dem Quecksilber, in m, wird von demselben gehoben, und ein 
mittelst eines über eine Rolle p gebenden Fadens an den Schwimmer ge- 
henkter Zeiger jS^ fallt zwischen den Röhren so tief, wie das Quecksilber 
gestiegen ist, und zeigt an dner Scale die verschiedenen Spannungen dek 
Dampfs an. Gesetzt, die Länge des Instrumentes vonjlf bis b sei 78Zoli. 
(Engl.), so kann die Röhre M6 150 Zoll hoch Quecksilber fassen; und da 
nun eine 156 Zoll hohe Quecksilbersäule^ ron I Quadratzoll Querschnitt 
etwa 80 Pfd. wiegt, so mibt das Instrument einen Druck von 60 Pfd. «of 
den Quadratzoll. 

Der Behalter F&. ist 6 Zoll hoch, und hat 8 Zoll im DorehmetMK 
Das Wasser in demselben hat den Zweck , den Röfarenarm mb ^M^tr^Wim^ 
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^o wie das Qneeksilber in domBclbcn sinkt. Der Beblilter FG hat einen 

IXiel grö&era Durchmesser , aU die Rühren nnd sein Inhalt iat so berodi- 

let, dals er alleofalb den ganzen Rührenarm mb füllen kann. Dieses ist 

fttotbwendigf damit das wtihrend der Messung durch den Niederschlag ge« 

bildete Wasser nicht in die Rubre gelaoge. Da dieselbe nur eogc ist, z«B* 

nur i QuadratzoU Querschnitt bat, so würde das Wasser in ihr alsbald 

zu einer betrücbtitchcn liohe stoigeo, und es würde dadurch ein Cberschuls 

an Gegendruck entstehen ^ der das Resultat unrichtig machen würde. So 

dagegen vertheilt sich das niedergeschlagene Wasser über den grölsem 

Querschnitt des GeHi&es FGf von 7 Quadralzollen, und die Druckhühe, 

, Ton welcher, wie bekannt, der Druck auf die Einheit der Fläche allein 

abhüogti verändert sich nur so wenig, dals die Diüereuz füglich bei Seite 

gesetzt werdea kauu. 

Um die Scale zu theHen, niuis man an derselben erst den Nullpunet 
johcn. Zu dem Ende wird, wie oben beschrieben, Quecksilber und Was** 
•er eingegossen; die beiden Röbrcnarme werdea mit der Luft in freie Ver- 
bindung gesetzt, und darauf wird der Punct, an welchem der Zeiger stehti 
angemerkt; denn er ist derjenige, welcher dem Fall entspricht, wo der 
Arm Mb nkhts weiter als den Druck der Luft zu tragen bat. Enthielten 
tie beiden Arme der gebogenen Rühre nur Quecksilber aliein, so wurde 
dasselbe in beiden gleich hoch stehen» So drückt aber die WasseraÜule 
£L1f das Quecksilber in den Arm Jl/y hinunter, und folglich in den Arm mb 
hinauf. Inzwischen kann man auch die Gleichheit der Hübe des Queck« 
sflberstandes in beiden Rührenarmen dadurch herstellen, da/s man den 
Schwimmer so schwor macht, dafs er der Wassersüulo EM das Gleich- 
gewicht bülta 

Hierauf mnfs, weiter, der andere Sufserste Punot der Scale gesucht 
TTerden. Gesetzt co sei der Druck, welcher aufgewogen werden soll^ und 
das Quecksilber steige zu dem Ende bis a^. Um dieselbe Höbe mx, um 
welche das Quecksilber in dem Arme mb gestiegen ist, muls es in dem Arme 
31 b gefallen sein, z.B. bis s^, Es mufs also mx=i Mxi sein, und der 
Theil Mxi der Rühre Mb muTs sich aas dem Behalter EF mit Wasser 
gelullt haben. Das Quecksilber, welches sich unter einer Horizontalen durch 
jT, befindet, steht im Gleichgewicht mit sich selbst. Wir haben daher nur 
die Bedingungen des Gleichgewichts über der Horizontalen durch Xi in 
in Rcchuung zu bringen. Über dieser Horizontalen wirkt, in dem einen 
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* 

RGbreaarma JevPnxA^derWaMenMejlfj?tc=ir, QÄddtoiynBpl^aan 

u: In dem andern «ine QaecksUbenäoIe von der Blifae 2t;r| «Bdderpdbök 

der Atmosphäre» Bezddmet man 

Durch P dai Gewioht der QueokulberaKdIe; • 

Durch Pi das Gewioht der Wassersclole ; 

Durch ^ den Druck der Luft und, wie vorinn, 

Durch 0) die Damp&pannuntg; 

80 is$ ' " . 

f+P = P, + a), "* 

oder 

ta—^ ist das Übergewicht der Dampfspannung über den Druck der- Lall, 
oder die wirksame Spannung des Dampi«, auf weiche es bei allen Hoob^ 
druckmaschinen ankommt. Die Queoksilbersöulei deren Gevridit wirdoroh 
P bezeichneten , hat den QucJrsohtfitI der AShre 2nr Gnimdfl&che^' welohe 
If B^n mag» nnd zur Höhe 2x, Ihr Tolutnen ist also 2ha^, nnd #enn £. 
die Dichtigkeit des Qneduilbers ist, so ist Ihre Nasse 2Shxm Ist ferner 
g die beschleunigende Kraft- der Schwere, so ist 2g,ihx das Crewioht der 
Säule, d.h. es ist P==-2gSbx. Der Querschnitt der Wassersäule bt 
ebenfalls h, ftre Höhe x, also ihr Tdomen hx, und wenn die Dichttt;keit 
des Wassers durch i^ bezeichniet wird , ihr Gewicht Pji =s g9i bx. Setzt 
man die Dichtigkeit des Wassers = 1, so ist die des Queoksllbet« 1^,5(18; 

K. also ist Si ^ j35gg > wnd folglich P^ = ■^^gg • Andrerseits kann der wirk« 

same Druck des Dampfes u) — q immer durch denjenigen f^ner QueduH-i 
kersöiile ausgedrückt werden, die auf den. Querschnitt ä ^en ao atark 
wirkt, als der Druck des Dampfes. Bezeichnet man 

Durch h die Höhe dieser Quecksilbersäule, 

so ist 

Cü — f := gSbh» 

Setzt man diese M'erthe von Pi , P und oo — f io die obige Gloi- 
chuDg für das Gleichgewicht, so erhält man . . ' * 

und daraus . :. . 

oder ■■■• ■» '•• 
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lie Hübe der QuecksiIboraSu^Oy deren Dhiok dem des Dampfes 
gleich kommty ist leicht zu finden» Denn man ^rciTfl, -daDi eine ^ecksitber- 
säule roD 1 Zoll hoch auf jedca QttadratzoU ihrer «Grundfläche mit dem 
Gewicht von 0,52292 Pfd* drückt. Daraus lilht sich die Höbe jedßr an- 
dern SÜule leicht berechnen. Z. B. die Höhe einer Säule, die den Druck 
von 70 Pfd. vorstellt, ßicLt die Proportion: 

0,52292 l'f J. : 1 ZoU = 70 Pfd. ; /i, 
irovauft /< = 133^6 ^U^* Diese« giebt weiter oben iu ZoUeD: 

X s= 0,51913.133,86 — 69,49 Zoll; 
daa lici&it: das Quecksilber mui^, am einer Spannung dRs Dampfes von 
70 Pfdt auf den Quadratzoll das Gleioligovicht zu halten, 69,49 Zoll über 
Sil in die Uuho steigen. 

Dieselbe Rechnung palst für ledeo anderen Druck; aber sie ist nicht 
immer zu wiederholen notbig. Denn wenn man einmal den Nullpunct, und 
jden dem Maxirao dea Drucks oorrespoudtrenden Punot der Scale gefunden 
hat, so darf man nur den Abstand der beiden Puncfe in gleiche Tbeil« 
theilen, um die Scale zu graduircn, weil, wie wir gesehen haben, x blofs 
von h abbiingt, und ihm proportional ist, 

[„Diese RechnuDg h'ifst «ich auch kürzer, wie folgt, madien." 
„Ein Cubikzoll Quecksilber vriegt , nach der obigen Annahme, 
„0,52292 Pfund* Also ist der Druck von mUen auf jeden QuudratzüÜ 
„dcsQuerschuitts der Rühre, in Xj, gleich 2jr .0,52202 Pfd, Denn das Queok« 
„Silber, welche» sich in der Rühre unler der Horizontale durch ar^ befindet, 
„steht mit sich selbst im Gleichgewicht, und es drückt auf den Querschnitt 
„Xi nur eine* Quecksilbersäule von der Uöhe 2x, Ein CubikzoU Wasser 

52292 
sj^^£t ' - ■^ - Pfd., nach der obfgeD Annahme, weil das Quecksilber 13,568 

y,mal so schwer sein soll, als M'asser. Also ist der Druck auf jeden 
„Quadratzoll des Querschnittes Xi , von obeiij^ iu so weit derselbe von dem 
„Gewichte der Wassersäule über x^., deren Dübe a? ist, herrührt, gleich 

52922 
„g, 1055g * A^^^*^ der Wassersäule über x^ aber drückt auob noch von 

füBen auf den Querschnitt x, die wfrksame Spannung des Dampfes. Be- 
„zeichnetman dieselbe, für den Quadratzoll iu Pfunden ausgedrückt, durch 
„»r so ist der gesammte Druck von oben auf jeden Quadratzoll de» Quer- 

• '■ / 052922\ 

„Schnitts Xi gleich ^jf -|- ^ * 1 3 5ft& ) ^'^l- Dieser Druck von oheft m»iis dem 



^Drucke ym UßUsn, welflbar 2j:.0,${2202FeJ^ wm, intStadl imSkkh- 
„gemb^ gleiob seiiu Also muls Min: .. - f • of^ 

2«.6,52292 « ,+a..l^^, > =»;- 

yjfmd daraus foljgt 



*(2-ip68)0.52292 = „ 



II- ) t 



"^^ «==0,9927.*, 

,,wo « die Zahl der Pfunde der Spannung des Dampfst «uf i QuttdM^ 
„zoU, und X die ZoA/ «l^r 2!o//tf der Höhe der QueoksHbersfiule ma bezeiob» 
„net. In dem Beispiele des Textes »t « ^ 70» Ffir dieses Bcmpid gM>t 
„dso der vorige Ausdruck, wenn man darin «=70 setEt, dr c=s-69,49-2on; 
y,wie oben. Man siebt, dafii man, weil 0,9927 der Eiobeit nikt hmhe 
„kommt, ohne merklidie Fehler setzen k«$nnte: 

„so dab also das Queoks9ber in der Rühre gerade um so viel Zoüe steigen 
„ma&, als die Zahl der Pfunde ist, mit welcher der Dampf auf 1* pna» 
„dratsoll Flfiche drückt. Diese zufällige Übereinstimmung der beMoB 
„Zahlen bei PreufsUchem MaaJse, die fHr Englisches Maafs nioht Statt 
„findet, ist für die Praxis recht günstig.'' D. H.] 

Vfenn einmal die Quecksilberwage geeicht und gradnbt ist, so 
darf mah nur, wenn irgend eiu Zweifel über die Spannung dea Dampfes 
im Kessel entsteht, das Instrument ansetzen. Dasselbe zeigt dann aogIcMi 
die wahre Spannung, das Ventil mag gehoben oder gesdilossen sein» 

§, 23. 
yoH dir Spatmtms äer Dämpfe in den Keisein der Dampfwagen , während «7wM 

sich fortbewegest 

Wenn man sich der Quecksilberwage bedient, um die Spannung 
der Dampfe wülirend eines Versacfas zu messen, so muls man auf folgeii* 
den Umstand Acht haben. Behielte der Dampf, wenn das Ventil cuimai 
regulirt ist, w^rend der ganzen Fahrt diese^e Spannung, so brauchte matt 
dieselbe nur einmal« yor der Abfahrt, zu messeo. Kaehdem das Ventil Cor 
die Spannung, welche man rerlangt, gestelU worden, djirfte das Insipi« 
meot nur angesetzt werden ; uijkd nachdem die oprre^ondirei^de Spaonung 
bestimmt worden, würde dieselbe, in so fem weiter koi.ne Änderung jbd 
der Federwage gemacht wird, jeden Augenblick während der ganzen Rose 
ersehen werden künnen. 
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So rechnen EiofgCy ca mag ron der Quecksilherwagn Gebrauch ge- 
lebt Tvordeo Boio^ oder mchl. Wenn «io gefunden hal)en, daGi Ser 
Dampf mit 50 Pfund ivirksamen Druck auf den ^uadratzoll das Ventil 
iiebt: 80 betrachten «e diesen Punet als denjenif^ea, wo der Dauipf immer 
Busströmt, und setzen Torausj dafs derselbe, ohne sonstige Veränderung 
^^08 VentHs, nie ciae stÜrkere Spannunfr als 50 Pfund annehme. Versuche 
l^liabou iadessea gezeigt| dafs dieser Scblufa nicht richtig »t. 

Man bemerkt bald, vrenn man einen Dampfwagen aufmerksam be- 
trachtet, dafs die Spannung des Dampfes im üfssfl sehr veränderlich ist, 
Trenn gleich das Veulil unveriindorlicb bleibt, ßewegt sich die Sfascbine 
^achnelly mit mii&iger Ladung, und gelangt an einen Abhang der ßabn, so 
tnufs sie sogleich, wie gering auch der Abhang sein mag, eine stärkere 
jugkrafk entwickeln, weil die Wirkung des Gewichts der gesamnUeu blasse 
/auf der schiefen Ebene den M'idoratand versUirkt. Die Wirkung des 
'Abhanges wird um so bemerkbarer sein, je geringer die Zugkraft auf 
' den horizontalen Stellen der 3aba war. So erfordert eine LaiJuuj> von 
r2240 Pfd. auf horizontaler Bahn nur etwa 8 Pfd. Zugkraft: auf einem Ab« 
^ hange von 1 auf 100 dagegen schon fast 4 mal ao viel, nomlicli^ zur 
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Überwindung der Wirkung auf der schiefen Ebene noch -ttt^- == 2^,4 Pfd« 

mehr. Die Folge der plötzlich nothwend?gen Vermchnmg der Zugkraft 
Mt aber^ dafs der Dampfwagen, so wie er ao dem Fufse des Abhanges 
anlangt, «eine Geschwindigkeit betriichtlich Termindern mufs. Gesetzt, er 
habe bi.i dahin 480 Cyltnder voll Dampf in der Minute verbraucht, und 
Riitsse niiD, wegen des vcrgröfsorlen Widerstandes auf der Bahn, seine 
Geschwindigkeit bis auf den dritten Theil ermüfsigen, so wird er fortad 
nur 1G0 Cylitider voH Dampf consumiren. Gleichwohl aber ei'/.eugt da« 
durch den Lauf bis dahin heftig erregte Feuer fortwührend noch eben 
so nel Dampf. Zwar wird dieser Dampf mit gröfserer Spannung oon- 
»umirl : at>or die Erfahning lehrt, dafs die ErhuhuDg der Spannung nicht 
die gröfsere Menge des Dampfes compensirt. Bas Ventil mufs also anfan« 
gen, eine grolse Menge überflüssigen Dampfes abzuPühren, welcher nun, um' 
zu entweiclien , das VentU bebt« Aber das A'^entil kanü sich nidit he- 
be*^ ohne die Feder der Wage zu drücken, und folgltdi ihre Spannung 
zu verstärken: also kann der Dampf nicht entweichou, ohne Erhöhung 
■einer eigenen Spannung. In dnr That hebt die Kraft der Spannung dca 

Cj-«Ui:> Jotuul il. Danknast Uil. 10. Itft. 1. [ ^«2 ] 
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3. De Fmiaüauff übtr Dumit/wttgtn auf Eisen buhntn, §. 23* 



Daiuptv» au der Wage BO^lt^iuU mehrere PfiiDiJ auf dea QuaJrulzoll mehr, 
je nach der Heftigkeit des Feuers und der Coustniotiou der Masobine. 
£s ist also sehr gcfeblt, wenn man aDDinimt, die wirksame Spannuug üei 
Dampfes steige oioht über 50 Pluad, weil &ich bei dieser Spanoung das 
Ventil bebt. 

WeuD der entweicheade Dami^F das Ventil auf eioe gewisse Hvbo 
bebt, so wird der Zeiger um so stärker an der Scale weichen, je gröCMir 
der Hebel der Wage ist; und um so grüfser wird die Spannung der Fel- 
der der Wage werden» Eiu langer Hebbel wird eine grülaere Steigerung 
der Spannung anzeigen, als ein kürzerer. 

Wir werden weiter unten sehen, dafs der Dampfwagen AtlaSy des» 
seu Hebol kurz ist, und dessen Ventil 2 Zoll 5 Linien im Durchmesser 
Laty vor Uindemisseo die S^raunung seines Dampfes von 54,4 bis auf 
57,5 Pfd. steigert; dagegen die Fury ^ deren Hebel lang ist, und deren 
Ventil 2 ZoU 1 1 Linieo im Durchmesser hat, unter denselben Umstünden, 
von 54)4 bis auf 63,7 Pr<K Diese Vc^rÜnderung der Spannung ba'ngt zu- 
DÜcbst TOD der durch Hindernisse der Bahn eutatehendea Erhübung des 
Widerstandes gegen die Zugkraft, oder von der V^erminderuiig der Ge- 
schwiudigkeit, und dann von den Abmesmjngen der Ventile, Hebel und 
Wagen ab, so wie von der Verdampfungsfahigkeit des Kessels : das heilst^ 
foo der Menge des Dampfes, welchen die Maschine entwickelt. 

Wegen dieser Sleigcrimg der Spannung der Dampfe in den Dampf- 
wagen, (iir den Fall, dafs sie, Biadernissc wegen, ihre Geschwindigkeit 
tniiljBigeu müssen, haben diejenigen mit laugen Hebeln einen wesentlichen 
Vorzug vor denen mit kürzten Hebeln, z. B» für das Ersteigen ?on Ab- 
büugen. Der Vortheil wird freilich nur dadurch erreicht, dafs man die 
Maschine einem starkem Druck unterwirft, was sich eben sowohl durch 
Anziehen der Schraube der Federwago crreicbeo liefse, um, nach Verlialt- 
nils, die Spannung in» Kessel zu erhüben. Aber immer würde diese Ver* 
ändernug gerade nur den Beweis geben, dafs nun eioe grüfsere Kraft wir- 
ken masse, und dals es also unrichtig ist, anzunclimen, die Spannung des 
Dampfes übersteige nie 50 Pfund* 

Die gedachte Veränderung der Spannung des Dampfes findet nur 
Statt, wenn »ich die Maschine fortbewegt, also getrennt von der QucckaJU 
berwage ist. Wenn daher eine MäKcbine unter gewissen Umstäuden ge- 
wirkty das heilst, eine bestimmte Ladung gezogen hat, und man bat uud^ 
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Cap. 2. Vvn der Spannung der Dampfe in Dump/mbschinen. §. 23. 8;^ 

ZU wissra nötbig, wie stark dabei die Spanoung des Dampfes war: so 
muCs man während des Versnohes die Tenchiedenen Grade niederscbreibeii, 
welche die Wage anzeigte. Hierauf muls man nach Beendigung des Ver- 
suches die Quecksilberwage ansetzen, und das Feuer anschüren lassen^ um 
den Zf^iger der Wage durob alle die Grade za treiben, welohe ^' wUl* 
rend der Fahrt angab« Dabei |»^baehtet maa dann die QueAsilberwage, 
und findet die den verschiedenen Graden der Spannung oorrespondireode 
Spannung der Dampfe« Auf diese Weise sind wir bei unsem Yersudie» 
verFsbren, Wir liraohten der Reihe nach alle die Dampfwagelt) mit wel- 
chen wir Versuche ansfelKen, und die alle mehr oder weniger von einan- 
der versbhiedeti wären, tinnter die Quecksilberwage , und dOtirYen die mi^ 
den Theilpuneten der Federwagenscale correspoadirenden Grade der pudck- 
^Iberwage* 

(Die.ForiKteBhf folgt fcn nidutcK riefte.) 
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S4 ^ Nmehrich{^n von d» Eisenbahn switcHm Su Peltrthurg, Zürskoe^^ Seio u Btuvlowäk, 



4. 

Nüchrichten von der Eisenbahn zwisdhen ^t Peter»» 
• •! bnrg^ ZarskQe-8elo und Pawlowsk. 



«MM- 



Der Erlmuer dieser Eisenbahn ist Herr Franz Anion SUter vm Qerst' 
nerj bekannt und berühmt durch mehrere Schriften, insbesondere duroh 
das treffliche B^dbuch der Meohamk, eines der, besten Wjn^O v^j Mab- 
sohJD^f EisenbalMeD etc., so ^ie durch den Ton ihm unte^rpommenei» uod 
Tolinihrten Bau der Eisenbahn zwischen Budweis und Line. Herr ypa 
Gerstner hat über die ffjsenhahn bei Petersburg, die erste in Robland, 
in einem Memoire, welches den Titel fährt: 

,,Über die Yortheile der Anlage emer Eisenbahn ron St» Petersburg 
yiuach Zarskoe-Selo und Pawlowsk, deren AusHihmng durdi eine 
yjAkziengesellschaft mit Allerhöchstem Fririlegium Seiner Kaiserfioben 
y, Majestät Statt findet. Von Fr<mz Anton Ritter von Gerttner, 
„St. Petersburg, gedruckt in der Buchdruckerei Ton Carl Kraj. Aus- 
,y gegeben zu St. Petersburg am 20. März 1836* Mit AUerkÖckst 
j,eige7Uir Bewilligung Seiner Kaiserlichen Majestät herausgegeben.", 
mid welchem Memoire noch andere bei dem Fortgänge des Baues nach- 
folgen werden, interessante Nachrichten mitgetheilt, verbunden mit ein« 
gestreuten, nicht minder interessanten Nachrichten Ton anderen Eisenbah* 
nen. Dieses Memoire wird in St. Petersburg, Moskau und anderen grö- 
fsem Russischen Städten unentgeltlich rertheilt. Bei seiner Durchreise duroh 
Berlin, nach England, hat der Herr Verfasser die Güte gehabt, ein Exem- 
plar desselben dem Herausgeher des gegenwärtigen Journals zu verehren, 
mit Hinzufngung mÜDdlicfaer Mittheilungen iiber den Gegenstand der SchriÜt, 
und mit der ErlaubnÜs, davon für das Journal Gebrauch zu roaoben. 

Da elnestheils die Eisenbahn bei Petersburg nicht allein an sich 
selbst, sondern auch nodi insbesondere deshalb für das deutsche PuhÜ- 
Cum interessant sein wird, weil auch die Art, wie ihre Ausfahrung ein- 
geleitet und besorgt wird, gerade diejenige sein dürfte, in welcher auch in 
Deutschland bei Eisenbahnen, die durch Acticngesellscfaaften entstehen, am 
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beMen and nit der geriogslen GeCabr des Mi&lragem, zum Ziele zu ge- 
laogen seio möchte; und anderDtbeiU die Schrirt des Herrn von Gerataer 
nicht iD den Buclihaudel gelaugt; 80 glauben wir| dals es den Lesero 
dieses Journals angenehm seiu werde, in den gcgcuwärtigeo Blättern, durch 
Auszüge aus den MittbeUungen des Uerrn voa Gerstoer, Nttohriobten über 
die Petersburger Bahn zu fiudeu. 

M'ir werden dem Vortrage des Herrn ron Gerstuer Schritt um 
Schritt folgen, und aus seiner Schrift, tbeiJs stellenweise ic^rUich, tbeils 
ttuszugaweise , Dasjenige mittbeüen, was iur den deutseben Leser ins- 
besoDdero Ton Interesse sein kann. Alle wörtlich aufgenommenco Stelleu 
^r Schnil werden vorn au den Zeilen mit ,, ^y bo/eichnet werden. 

Die Bemerkungen, welche der Herausgeber des gegcuwurligeu Jour- 
Bali etwa einzuschalten sich erlauben wird, werden, in so fern sie sieb 
nicht schon durch sieh selbst vom Texte untersoheifiea, in eckige Klam- 
mem eiogflschlossen und am Scblusso mit 0. H. bozdchnet werden. 

Sämmtlichcs fremdes Maalsy Gewicht und Geld wird auf Preufri" 
aekes roducirt werden; wie es, um unmittelbar und ohue weitere Mühe 
ehäen deutlichen und vollstäHtiigen BegrilF von dem in einer teohoiscbeu 
Sobrift Vorgelrageneu cu erhallen, wesentlich notbwendig ist. Gerechnet 
bat man bei dieser Reductioo, nach Eytelwein und IVelkenbrecher ; 
lioDm Russischen Fufs dem Englischen gleich; also =0,971146 Preulsischen 

Duodeeimal-Ku&eD. 
^f^tan Werscbock :=: 1 ZoU 8,394 Kiiiien FreufsiKcbes Diiodecimal-91aa£s« 
- Die Arsohiue oder £lle = 2,*2<H)U08 Proufs. Duod.-Fufs. 
,nilie!fiasohe oder Klafter = 6,79ä01S Preu&. Duod.-Fuls. 
-ulXe U'evst es 283,25 Jlutben PreuT^, 

Das Ruasisohe Pfund =3 0,673 Pfund Pretds. 
-i.'Daa IlussiscbePml, oder 40 Russisebe Pfunde, ^ 0,3174 Centner Preufs. 
Und, nach dem vom Uerrn Vori'a«4or bezeichneten Course, den Rubel 
Assignationeu = &,749 Stlliergroscbca Prculs. 

Das in der Sobrift vorkommende Englische IVfaa&, Gewicht und 
G^d ial.so gerechnet, wib hier oben S. 'iS angegeben; das Franzü$i8che 
Maalsy Gewicht und Geld nach seinem bekanuten Wertbe. 
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Auszug aus der Znschrift Sr. Erlaucht dcsllcrm PrasWcnteit 

des Kais. RussiscLen Rekbsrallies, Grafen von Novossilzoff, 

d. d. Sl. Petersburg den 21. Dezember 1835. OVönliüb.) 

„Äilorhücliüt So. kaia- Majestät gertilitPo dem Franz Anton Ritter 
„ton G erst ner die auascfdiefaende Bewilligung zu erlheiUft, eine Akzie^^ 
tfgeseihchaß zur ÜuUmehmung einer Kitenhahn ro» Sl* Pstersburif 
„nacJt Zarsktfü' Seift und Pelerhof zu bilden. Zu dics«r Absicht wunfe 
„demselhen ^cstatlet, eioe Kiuladiing zum Britritte zit dieser Gesellschaft 
„sowohl inoei-halb des Reiches, qU auf^er demselben bekanut zu maoben, 
„lind hieriu folgende , vod Allerbüohst Sr. MajeAtiit hierüber festgeAetzto 
Bestimmungen auCxiincbmen:" 

1. „Jedcrmaun, welcher der LnternehmuDg dieser Eiseubahn be»« 
treteu ^vill, hat bei der Subskripzion an die, vom Ritter von Gerstner 
„ hiezu bezeichueteo Uandhinj'shäuser den 5teu Tbeil des von ihm sub« 
„tkribirten Kapitales in Baar(*m einzulegen.'' 

2« „Die Akziengesettschaft ist dann konttituirt, sobald das für deo 
y^Bau der Eisenbahn erforderltühe Kapital ganz {gedeckt, d. b. der 5te 
^Theil iuevon baar eingezahlt und die übrigen 4 Fünftel subskribirt sind. 
„Bevor diese Ralenzahhmg geschehen, und der Rest des Capitals subakri« 
„ birt ist, darf das definitive Privilegium neder im Nanion des Ritters von 
,>Gerstner, noch in jenem der Gesellschaft nachgesucht werdeD,'' 

3. >}Der auf solche Art gebildeten Gesellschaft haben Se. Haje- 
„slüt in der Absicht, die Ausführung der Unternehmung mügliohst zti oa« 
y,terstützen, vorUitiGg folgende Prerogative und Konzessionen xu verleihen, 
„und den Ritter von Genttner zur Einschaltung derselben in dieses Pro« 
y,gramm ausdrücklich zu ermächtigen geruht:" «i > 

it) „Der Gesellschaft viird das ausschliefHende Recht zum Baue der Ei-^ 
„seubahn von St. Petersburg nach Zarskoe-Selo und Peterbof er- 
„Iheilt; nur hat selbe vorerst einen Plan, worin die Richtung der 
„Bahn ersichtlich ist, vorzulegen, und die BestÜttigung desselben von 
yyder Regierung zu erbitten» Während zehn Jahren vom Ta^e dat 
„ Bekanntmachung des Privilegiums darf Niemand anderer etno Kisen- 
„bahn zwiftchen den genannten Punkten vreder erbauen noch be* 
„nützen. Nach Ablauf der 10 Jahre bleibt die Eisenbahn fernerhin 
„ noch das Eigenthum der AkziengescUschaft." 
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h) rfDiA AusfahruDg der zwei Ciiteobahnen wird ganz so belraditPt, al» 
„wenn es eiae immittelbar voo der Rogieriing gemachte Uoterneli- 
yyinuDg Wiiro, iind der Geselhichaft wird das Recht der Grundeinlö- 
9)8iiDg uDter den BedioguDgca gestattet, wolofae ia der hier bei^efng- 
^teo Note festgesetzt sind." "•< - 

^) „ Die GeActtscbaft ist Ter[»flich(ct, sich das uotbv?eadige Eisen für den 
y,Bau der Bahuen in Rufnland zu verschaffen, wenn die Eigenthümur 
,,der russisobeu Eisenwerke dasselbe in gU'icher Qualität und der et- 
il forderUcheo Form mit einer Zulage roa 16§ zu jenem Preise lie- 
,,fera woilen, zu welchem die Gesellschaft das Eisen, mit InbegrilF 
„der Transjiortkosten bis St. Petersburg, aus England zu beziehen 
I, vermag. Die Akzieogesellschaft wird daher in einer öfieutlicheu 
I, Bekanntmachung den Kigenthümr^rn der russischen Eisenwerke deu 
„Bedarf und die Qualität des Eisens anzeigen, welches sie zur Aus- 
„fährung der Uoternehmnug bcnöthjgt* Findet sich kein Eisenwerk 
„im Reiche, welches die Lieferung mit einem Zuschlag« voo 15^ 
„gegen die cnglisoheo Preise zu übernehmen vermag, so ist die Ge- 
„ Seilschaft ermiicbtigt^ das Eiseu aus England zoUfrei zu beziehen, 
„wobei zu beobaohleu, Icen« das& nur der für die Ausfniu'ung der 
„beiden, im Privilegium genannten Eisenbahnen, uotb wendig» Bodarf 
y,aD Eisen eingeführt, und bei jedem Transporte die auHtlrücklicbe 
„ Autorittazion des FinanzminiHteriums ertheilt werde, 2tens, dafs diese« 
„Eisea io Riissland weder verkauft, noch zu irgend einem anJernv 
„der L'oternehmuog fremdartigen Zwecke verwendet werden darf, 
„und Htens, dass für den Kall, als durch einen unvorhergesebenea 
„Umstand die Eisenbabnen abgebrochen würden, alle von England 
„bezogenen Eisentheile wieder auf Kosten der Gesellschaft über die 
„Reichsgräiize ausgelahrt werden*'' 

tf) „W'jifareud der Dauer des Privilegiums ist die Unteniebmung der Ei- 
„senbahnen keiner Steuer, noch Abgabe irgend einer Art unterworfen,** 

b) „Da die Einenbahneo den Verkehr auf den Chausseen nicht sturen, 
„und jedermann sich der letztern noch fernerliio nach seinem Belie- 
„beo bedienen kann, so werden die Unternehmer der Ei»ei»babueu 
iytiach i/irem freien Erntes.9en die Bedingungen besthmnen, unter weU 
„chen selbe voo Reisenden lutd tu Gntertransporteo bonüist wer- 
„deo dürfen.'* 
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4* ^,Gerubtea Se. kais. Maj«itlit All«rliSclnt za bcfeMcD, daf» -das 
'9, Programm fiir die Bildung der AkziedgMelUobafit seioem ganxeD lahftlte 
^,imd seiner Form nacb^ vor »einem Drucko ^rst dem GottTeraemeat ror« 
y^g^egty uad TOD doraaolbeo |;eQehm)gt werden solle.*' 

5. „M'con im Laufe eines Jahres vom Ta<*e der Bekanntmach uog 
j, dieses Proj;rammes der 5te Theil des für die Unternebmuog erforderli- 
f^obea Kapitales «ucht eingezahlt, und der Rost nicht subskribirt ist, so 
-j,wird die ausschliessend^ BerecfUigung , weiche gegenwärtig dem Ritter 
-^ffon Gerslner für die Bildung der Genelhrhaft eri/ieiU wurde, als NuU 
„ und niofatig erklärt. Dasselbe tritt hinnichtliob dos ^eseHschaftliefaeii Privi« 
^ylegiums eio, wenn die zwei Eisenbahoen, auf >re1cbe es sieb beziebl, inuer« 
i^balb zweier Jahre nach Promulgation des Privilegiums nicht beendigt «ind»'' 
^rt^t. {Man siebt hieraus, dafs die Bildung der Aoticngesellscboft dort 
nicht von Actiotmairs, ohne UotersobeiduDg , ob sie Tcchnä&er sind, oder 
nicht, sondern von einem Techniker ausgebt. Und dieses, oder doch, dafii 
wenigstens ein Techniker an der Bildung der OeflelbtohnCt Theil nebme| kann 
dem Gegenstande nur vortbeilhaft sein; denn über einen so rein technischen 
Gegenstand, wie eine Eisenbahn» kann oHcnbar der Techniker l>os8er als der 
Nicht-Techniker, und in vielen Füllen sogar nur jener ailein urtheilen, um das 
Beste desselben zu furdern* Ob eioe Bahn überhaupt nothweodig sei, nnd rea* 
tiren werde, spricht sich theils durch die allgemeinen Wünsche des Publicums 
aus, theils dadurch, ob die Büdner der Aoliengesellschart für ihren Plan und 
für die von ihnen gewiihltc Linie solvente Zoiuhner Hadoo, oder mcbt. Wie 
aber, und in welchen Biobtuugen. im Einzelnen, die Bahn zu baupn sei, kann 
immer am besten nur der Architekt beurtheilen. Dafs dieUnternpbmuog nicht 
etwa ungründlicb uuBfalle, und dafn nicht etwa durch \Vieder* Auflüsung der 
Ges^Isdiaft die Besitzer des Grundes und Bodens gefährdet werden mögen : 
dagegen werden diese durch Entscheidungen und Vorschriften der Regiermig, 
wie die in der obigen Terordnung, geschützt. D. H.] 

Vorsclirüt zur jEüilicferang der Gmndslücke, nelche für die 
Loicrnclinuiug derEiseabalin bcuötlugt Mrerdeu« (WCrtliob.) 
<]» ^Unkultivirte and von Niemanden in Besitz genommene Krous- 
^Uindereien, durch welche die Eisenbahn durchgehen soUte, werden un- 
jten/getdtich abgetreten, sowohl Air die Bahn selbst, als für die faiefÜr 
„ notbwcndigen Anstalten." i > 
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^fH, „Wird äio Bahn durch Lüodereion gefubrt, welche sich im Be- 
^^silzG von KroDsbauem bcfioden, bo worduu solche clx^nfalls ohne Bezah- 
„luDg abgetreten^ und die Krone nimmt es auf sich, den Bauern andere 
,, Ländereion anzuweisen, und sie für den Ycrluttt zu enUcbädigen, der 
y^ ihnen aus einem solchen Tauflcbe erwachsen ktinnte." 

3, „ Wenn die Eisenbahn Wohnhliusoro oder WirthscbafitsgebKiiden 
„der Kronsbauern begegnet, so ist der Inhaber des PrivilegiumB verpflioh- 
,,tetf vor dem Abreissen dieser Gebüude, andere auf dem hiezu angewie- 
sfSencn Platze auf eigene Kosten für die Bauern aufzurülircn." 

4, „Wenn die Eisenbahn Grundslücke durchschneidet, welche Pri* 
^'yyvatleulen angohüren, sie niügen leer oder bebaut sein, so soll sich der 

„Inhaber des Privilegiums über die Abtretung dieser Grundstücke mit den 
„Eigeuthümern gütlich ausgleichen; wtirden sie sich über den Preis nicht 
„rerständigenj oder tculften die Eit/enfhumer ihre Grundstüche und Cr«- 
„bäkde gar nicht abtreten , so wird dieser Gegenstand in der Ordnung 
„abgehandeil j wetc/te in dc-n Geaetzett über die Abtretung der Pricatgü- 
„ter für ttffcntiicke Zwecke vorgeschrieben ist, und die Grundstücke mit 
„oder ofine Gehäud0n werden den Eigenthümern gegen Entsc/tddignng 
„von Seite des Pririteginmsinhatters -nach der gesetzlichen Schätzung 
„abgenommen. Vm die Bat/arbeiten nicht zu henimen, ist es dem Pr^rf- 
„iegitwishthtibef erlattbf , su denselben zu sehreiten, ohne die Votlftth" 
„rung der Schätzung abzuwarten : er muss nur bei der gehörigen Be- 
,/ht'frde eine Summe Geldes niederlegen , die dem Kauffrreise eines ahn" 
„liehen Grimdstifcfies in der Umgegend gleich kommt^ Nach Beendi- 
f,gung der Schätzung ist er verpflichtet , die ganze Summe, mit Abrech* 
y)-nung der von ihvt niedergelegten^ einzuzahlen" 

5. „In Hinsicht der Appanagenländcreien werden di^elben Regeln 
))bieobac&tet^ welche durch dieses Privilegium für Grundstöcke der Privat« 
,,leuto festgesetzt sind;" t .< 

0. ,,Es wird -dem Inhaber des Privilegiums gestattet, auf eine Aus* 
"„dehming von 56§ Buthen auf beiden Seiten der Eisenbahn, Magaczine, 
i^^ohnli9user für die bei der Bahn beschtirtigten Leute, Stallungen, Wa- 
„genschupfen^ Schmieden, M'agncreien, und überhaupt alle Arten Gebfhide 
^aufzuführen, welche eigentlich für die Bahn benothigt werden, aber für 
Jjkeinen andern Zweck. Zum Erwerbe der Grundstücke für diese Ge* 
. ^jbmide auf der angegebenen Autidchnung von 56^ Ruthen sind ihm die^ 
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„Mlbcn Rechte zugestandeii,. al» iar de» Erweriy der LStnIeFeien für r?ie 
„Ei0«babii selbst." 

7. „Abtretungen d«r PrivatgSter fnr EisenbabneD mit ihrem Zo« 
^ gehör werdet» nur Trahrend ihres Bauei auf jedem Orte gestattet; nach 
y, Herstellung der BaJia aber muf» der Inhaber des Privilegiums die Grood* 
yyslaoke^ welche ihm ferner nöthig sein könnteny. durdi VergMohe mit den 
y^fitgABlhümern an utb briDgen." 

[Die VoFsohrift in der mit Gursir «Lettern gedruekten Stelle ist, 
wie man es auch wohl in Deutschland einsieht, vollkommen nothwendig, 
wenn überhaupt irgendwo eine Eisenbahn zu Stande kommen toll« D. H.J 



Vorerintt e rtf ag. (Auszug.) 

Der Herr Verfasser bemerkt, dals die Eisenbahnen sohon von dem 
^abre 1680 datiren, wo man sich ihrer im nördUoben England beim 
Transporte der Steinkohlen zu bedienen anfiqg^ £r schildert es, wie man 
altmäblig bei der Entwicklung der Civilisatibn und der Ausbreitung des Han- 
dels auf diese Straiseoart geführt worden ist, und nennt die Bahnen mit 
Recht jetzt ein Werk der Nothwendu^keU r gegen welche* gegenwärtig 
ftoch zu streiten ganz fruchtlos wäre,- 

Der Herr Verfasser schildert weiter die Vortheile, welche das Rus- 
sische Reicb von EisenbabneB haben könnte,, und hält eine Eisenbahn von 
^, Petersburg nach Moskau, und von da bis an die Wolga, nach Nischii^- 
Nowogorod, welcher Bahn eine zweite von Moskau naob Odessa- oder Ta- 
ganrog gewifs- folgen werde, für ganz notbwendigr 

Er hat seit seiner Ankunft in RuCsland (In» August 1834) mehrere 
Cjegendeo von- Petersburg bis an den Ural bereiset,- um statistisohe Daten 
?u sammelor, England' hat er in den Jahren 1822, 1827 und. 1829 und 
seit 20 Jahren andere Europüische Staaten besucht, und dabei seine Auf* 
meri&samkeit auch auf die Ebenbabnen gerichtet, so dafii ihm unbezweifelt 
ein-itewicbtiges Urtbeil dariiber zusteht» 

/;/ Im Herbst 1835 hat er mit Bewilligung: der Behörden bereitf ,eine 
Streokevon mehr als IJO Meilen,.: in der muthmafslicbeii Richtung vonPeters- 
l^g.nach Moskau bin, persunliob nivellirt, und noch asdere Strecken durofa 
JMUjbeigezogene aysläsuliscbe Ingenieur» niveHiren liassen«. Wenn seine Da- 
tefii WrC^tep, irerYpUUÜndigt.s^n. wenden, wird ec darüber nähere J^ittheüun- 
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gen maohen. Vorerst wünscht er aber die Niitztitilikeit und Ausführbar- 
keit der Ei8eDl}Bhncn in Rufslaiid practisch durch den wirklichen Bau der 
beiden Bahnen tod Peteraburg über Zarskoe-Selo uacli Pawtowsk und 
nach Peterhof <)arzulhun. 

Die Vorarbeiten für die Bahn nach Zarskoe-Selo und Pawlowsk 
seien vollendet; der Bau ktiooe jede Stunde beginnen, und, falls keine Uem- 
tuungen eintreten, bis zum Octobcr 1836 beendigt werden; die* Actienge- 
sellsobaft für diesen Bau werde also gebildet. Für die Bahn nach Peter- 
hof solle das Gleiche (im Ilerbsle 1836} geschehen, sobald die Detailplane 
dazu vollendet sein wurden. An diesen Bahnen werde dann das Publicum 
die Ilichtigkeit der Behauptung des Herrn Verfassers se/tfin können. Er 
hoffe dadurch, und durch seine Ijjiihrige Mühe und Beharrlichkeit für die 
Eisenbahnen in nufsland, so wie durch seine vielfÜhrigo Erfahrung, das 
Zutrauen fdr das rieseuhafte Werk einer an 150 Meilen langen Bahn von 
Petersburg nach Nischnj^ -Nowgorod zu gewinnen; zunächst aber hoffe er, 
volles Zutrauen für die kleine Bahn nach Zarskoe-Selo zu Gnden. Der 
Herr Verfasser fügt mit Recht hinzu: „Nichts Grofses in der Walt kann 
„ohne Vertrauen gelingen. Vertrauen ist die Basis des Gedeihens dpr 
„ganzen menschlichen GeseUschaft.'* In der That eine wichtige, leider! 
nur zu oft Ternadiliiasigte Wahrheit! Das Mifstraaen, und seine unfehl- 
baren Folgen, Bind gewifs ein bei weitem grüfseres Übel, als dasjenige 
sein kann, welches der Mifsbrauch des Vertrauens etwa zur Folge haben 
konnte. Freilich wurde, in einer Zeit des Mifstrauens, auf einmal her- 
vortretendes blindes Vertrauen übel fahren ; aber selbst bis auf das üuf»ferste 
vereinzelte und sich isolirende futeresseu werden immer noch besser be- 
rathen sich finden, wenn sie sich dem Vertrauen zuwenden, als wenn sie 
in der Bahn des Mifstraueus, die nur zum gtinzlicheu Verderben fuhren 
kann, weiter fortschreiten. 

Der Herr Verfasser geht nach seiner obigen Bemerkung über das 
iTelrfraiicn zu den M'orten ülier: ,.Wt'r also flicht ein rofles '/äitlrauen 
^['iH meine VorschUige und Arbeiten setzt, den bitte icft vor atieni an- 
,,dern , der Akzientfeseltschnß , tcelehe ich bilde , ja nickt beizutreten.*' 
Und man kann dreist sagen, da(s diese Worte ganz dem Mahren Interesse 
der Actionnairs sowohl, als des Puhlicums, gemilfs sind. 

Der Herr Verfasser theilt nun in der hier beginnenden Abhandlung 
zuerst einige Nachricliten von Eisenbahnen in andern Lilnderu mit, und 

[13'J 
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bandcU dann dio Bahu von Petersburg nach Zar»koe-Selo und Pawlowak 
ab. Auch die Nacliriehteo über fromdo £iseDbahnea sind an sieb und in 
ihrer NebeneiiiaadcrstoUuDg so iotcressant, dafs wir glaubou, uns uicht eut- 
halten zu dürfeoj sto ausztigaweisc, in gedrängter Kürze, Lier mitzutbeileii* 



(.mit 



■ ni 



AusgefiÜirle, oder im Bau bogrifleue Eiseubahnen ini 

Auslände, (Auszug.) 

Sämmtliche iu der Schrift vorkommenden Zahlco, bemerkt der Herr 
Verfasser, gründen sich auf officiellen ^ durch den Druck bekaiuU ge- 
machten Aiiguhett. 

1. Eisenbahnen in England* Die älteste, dem allgemeinen Ver- 
kehr von Reisenden und ^Vaarcn crüifnete, gröfaere Eisenbahn ist diejenige 
zwischen Stockion und Darlington. Sie wurde 1822 begonnen, und am 
4ten October 1825 wurde ein Theil derselben eru(Fnet. Vor der Existenz 
der Bahn fuhren zwischen den beiden Städten wöchentlich nur zwei, wenig 
besetzte Fostkutsolicn ; auf der Bahn betrügt der Verkehr an 50 bia 60000 
Reisende jährlich, und der Giitertranaport bat in gleichem V^erhultni& zu- 
genommen. Anfangs hatte die Baliu nur ein Geleise; bald aber waren 
zwei uütbig. Die Aotien gelten jetzt 298 Proceut. Der Herr Verfasser 
verweiset wegen der nähern Beschreibung dieser und anderer Bahnen 
auf sein Handbuch der Mechanik, welches in der That recht sehr em- 
pfohlen werden kann. Naobdem die erste Auflage dieses Buelis, von 2000 
Exemplaren, vergriffen war, ist, wie der Herr Verfasser berichtet ^ eine 
zweite Auflage davon veranstaltet worden. 

Die Eisenbahn zwischen Liverpool und ßlanchesler wurde im Jahre 
1826 erbaut, und hat bekannntlich vortreiFlicho Erfolge gehabt, obgleich 
zwischen den beiden Städten schon zwei gute Wasser- und eine gute Land« 
stralse existirteo. Die Bahn ist 6^ Meilen lang, und hat zwei Geleise. Sie läuft, 
um den Umweg um Liverpool zu vermeiden, iu drei Tunnels, mit meh- 
reren Eingängen, unter der Stadt fort. Sie durchschneidet bis 70 Euts 
tiefe Thäler, und geht über 10 bis 35 Fufs tiefe Moräste, von zum Theil 
i Meile lang. An andern Stellen sind Felsen bis 70 Fuis tief durohbro« , 
eben worden. Die Baukosten waren auf 2^ Millionen Thaler berechnet^; 
haben sich aber, zum Theil auch wegen Erweiterung der Anlage, bis zum ' 
Slsteo Dezember ISib, bis auf 7 907 711 Rtblr. 10 Sgr. erhöht. Gleich- 
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wohl trug die Bahn schoa frühGr 9, jetzt trügt sie 10 Procout DiTidcudo, und 
die Aotien gelten 195 Proceut. Der Verkehr auf der Bahn besteht jübriiuh in 
lehr als 500000 Rei«cnden, 4^ Millionen Cfr, Waaron, 2- bis 300000 Stück 
lebendigem Vieh und mehr als 2 Milliuneii Ctr. Steinkobleo. Vor der Existenz 
der Bahn betrug der Persoucnvorkelir nur den dritten Tücil des g*'geu- 
irartiueii. Auf der Chaussee brauchte man zu der fuhrt 4 Stunden: auf 
der Bahn siad nur 1| Stunden Zeit nüthig^ und die Roisekosten betragen 
nur die Hiilfle der sonstigen. Die W'aaren brauchten früher auf den Ga- 
Dälen zur Überfahrt 2 bis 3 Tage Zeit, ja zmveilen einige Wucheo: jetzt 
nur 2 Slunden. Sie werdeu ehenfaUs mit Dampf, meistens in der Kacht, 
transportirt« Auf Bahnkarrn werden auch Equipagen von Roisenden fort- 
geschaifb. Am 8ten Mai 1834 wurden iu 2 StunJi-n ein Regiment Soldaten 
Ton Manchester nach Liverpool geschaßh Vor drei Jahreu wurde die 
Wette gewonnen: einen Ballen rohe Baumwolle von Liverpool nach Mau- 
ehester zu bringen, die Baumwolle dort zu reinigen, zu spiuueo, zu we- 
ben, zu färben, und uaob Verlauf von 24 Stunden als fertigen Zitz wieder 
nach Liverpool zu sohaifen. Der Dampfwag^n machte bei dieser Gelegen- 
heit die dberfahrt von 6} Meilen in 1 Stunde. 

Der groDse Erfolg der Liverpooler Bahu bat bald die Projeote zu 
mehreren neuen Bahnen hervorgerufen. 

Die Balui von- himdun nach Bimihiyhmn wird neben drei wohlua« 
terhalteneo Canülen gebaut werden. Sie wird 23} Meilen lang sein, und 
es werden darin 1 1 Tunnels vorkommen. Ea sind zu dieser Bahn I63 Mil« 
Itonen Thaler subscribirt worden. Auf die Actien sind 45 Procent eioge« 
zahlt worden, welche 07 Procent gelten. 

Die Bahn von Birmifigham nach IVarri/tglon , {Grand »junction-raÜr' 
way)f wird ungeltihr eben so lang werden und gegeu 7 Millionen Tbaler 
kosten. Eingezahlt sind auf die Actien 30 Procent, welche 55 Procent gelten. 

Die Bahn von Lortdoti tmch Southampdm wird 16J Meilen lang wer- 
den und 67 Millionen Thaler kosten. Eingezahlt sind darauf 10 Proceot, 
welche, weil man auf keinen grofsen Verkehr rechnet, für 7^ Proceut 
verkauft werden. Gleichwohl wird tbatig fortgebaut. Nach Vollendung 
dieser Bahn, und derjenigen zwischen Parts und Uavre, wird man, 12 Stun- 
den auf die Fahrt der DampfsofaiflPe von Southampton bis Uavre gerechnet, 
in 24 Stunden von London nach Paris ( auf diesem Wege etwa 50 Meilen 
weit) gelangen künneo. 
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Di» Bahn «od hondün ,nach P^ptford $m4 Grem»iek, vak der 
Damp&cbii&iirt auf der Themse coMturrireody wird, roD der aeueia liOO» 
^D-Bnioke an» in ihrer ganzen L&nge, )002 Ri4hen lang, jmf iMioahe 
1000 gewÄ>lbten Bo^en ruhen, yon welchen an f aohon lertig jgdMUit iML 
Der Best soU ia «tnigen Monaten vollendet werden. Etwa 100 Botgea 
bleiben zum purohgange für den dort sehr bewohnten Theil roa liondoa 
offen; die übrigen .900 werden zu Gewölben und Bfagazinen eingerichtet 
und rermiethel werden. Die jKosten Bind auf !^ Miltionen Thalar, m 
Aotien Fon )33 Bthlr. 10 Sgr., angeschlagen. Die' Aetien .gelten jefaet 
152i Frooent. 

YoUendet ist die Bahn zwischen DuhUn $md dem Hafm JCm^- 
town. JSie ist «m 17. Decembcr 1834 eröffnet und schon im ersten Yier- 
teljahre, bis zum 17. Mürz 1835, (also im Winter), von 177 117 Personen 
befabron worden, ohne dafa sich dabei auch nur ein einziger Unfaü cr- 
ei^et hätte* Innerhalb de» ersten Jahres nach der Eröffoung der Bahn 
bat die Zahl der Passanten, aufser denen, die für das ganze Jahr abonnirt 
hatten, 1 l^lülion und 61618 betragen. Man hat bemerkt, dals in dieser 
liichtuDg nur wenige Mepscbeu mehr zu Fu£i gehen, weil derYeriust nn 
Zeit und Erwerb, zusammen mit der Abnutzung der Kleider .und ßchuhe, 
mehr beträgt, als die Reisekosten auf der Bahn* 

Zu den verunglückten Eisenbahnen in England gehört Torzfiglich 
der Cromford and High- Peak'- railwa^, etwa 7 Meilen lang. Diese Bahn 
steigt von dem Cromford- Canal 066 Fuis hoch hinauf, und fallt nach dem 
Peak- forest -Canal wieder 720 FuIs hoch hinunter. Sie ist aus 10, beinahe 
horizontalen Strecken und eben so vielen Rampen zusammengesetzt« Yen 
den Rampen ist die eine 259 Fufs hoch, und hat 1 auf 7^ Abhang. Herr 
T. Gerstuer ist von den Directoren der Unternehmung im Jahre 1827 uoi 
ein Gutachten über das Werk ersucht worden, und hat sich gegen den 
Entwurf erklürt und das Mifstingen vorausgesagt; was auch eingetroffen 
ist, indem die Actien jntzt fast gar keinen Wertb haben. Die Kosten roo 
mehr als 1 Million Tbaler sind also verloreo. [Man sieht an diesem BeU 
spiele recht deutlich, wieviel auf das Terrain bei Eisenbahnen und auf die 
Augemessenheit des technischen Entwurfs ankommt; auch dals man nicht 
glauben müsse, es lasse sich überall hin, ohne auf die Beschaffenheit den 
Terrains zu sehen, eine rentirende Eisenbahn bauen, sobald nur einiger 
Verkehr vorhandeu ist. Viel grüfser noch wie in England würde, einer- 
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seitn wogen der meistens gpnngeroii Frerjupnz, andrernoits wegen der noch 
Tiel geringeren Bi'katintsohaft de» Publioiinis mit den Eiseubahnen, die Ge- 
fahr des Miütlingens in Deutschland sein, wenn man nicht gehörig alle Um- 
Btf'inilo heriickftichtigen und den Tedmiker nur zu einer NebenperBon ma- 
chen, und ihn etwa nur so zuziehen wollte, wie einen Werkmeister bei 
dem Bau eiues Hauses, D. U.] 

> Die Zahl der Bills auf Eisenbahnen hat in England in den Jahren 

1828 bis 1834 der Reihe nach 10, 9, 8, 7, 8, II, 14, im Jahre 1835 
noch mehr betragenr^ und im Jahre 1836 sind so^^ar 58Bill3 erbeten wor- 
den^ zu einem Anfage- Capital von zuKammt^ 188 Millionen Thaler, und 
einer Lunge der Bahnen von mehreren hundert Meilen. Die Kosten der 
jetzt in England in der Ausführung hetiriff^nen Ei.senbahnen sind auf 
60 Millionen Thalcr augeRohlagen ^ und mit denen der projectirten zusam- 
men auf 333 Millionen Thaler* 

^ 2. FAsenhahnen in Frankreich* 

Aufser mehreren kleinen Bahnen gieht es bis jetzt in Frankreich 
nur die drei grölsern, mit einander in Verbindung stehenden Bahnen 
Von St. Etienne nach der Loire • « • • 5 651 Rutheu lang; 

Von St. Eticnnc nach Lyon 15 400 - - . ; 

Von Andrezieux nach Roanne . . . • • 18 055 - - - • 

. Zusammen 39 106 Ruifaen 
oder etwa 19J Melle Tang. 

Die Bahn von St. Etienne nach Lyon bat fast durchweg doppelte 
Geleise, und 10 Tunnels. Im Jahre 1820^ als man 2| Millionen Tbaler 
zu den Kosten^ in Actieo zu 1333|RthIr. , subsoribirt hatte, ist der Herr 
Verfasser um ein Gutacliteü über das Werk crsuclit worden. Er hat dio 
ausgeführten Arbeiten für sehr unvollkommen erkannt, und eine Ausgabe 
von 4 Millionen Thaler, und mehr, vorausgesagt« Am 31. Octobcr 1835 
haben die Kosten schoL. 3935 861 Rthlr. betragen, die durch 2200 Acti'en 
und durch zwei Anleihen gedeckt worden sind. Die Anzahl der Reisenden 
hat vom 31 r October 1834 bis 31 r October 1835, 190377 betragen; dio 
Fracht, meistens Steinkohlen, 8 663 580 Ctr. ; die Brutto -Einnahme 680 571 
Rthlr.; die Ausgabe die ungeheure Summe von 494 638 Rthlr. Damals 
sind alle Dividenden -Zahlungen suspendirt worden, um die Arbeiten, welche, 
obgleich die Bahn schon 1826 begonnen worden war, immer noch fohlten, 
zu beendigen« Herr \, Gcrstner bemerkt hier, es lasse sich an diesem 
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Bcispieiy imd demjenigen der Cromfordbahn in Eoglatid^flelMBy »wie wAs 
,j pocitiyey gröndHohe Kenntnisse for die Bearbeitung dea Banprofectoa nuä 
,ifur die Baufohnuig jeder Eisenbahn erfordert werden." 

Im Bau begriffen sind in Frankreich : die Eisenbahn von Epinal nach 
dem Canal von Bourgogne, 7433 Ruth, lang, und die Bahn von Paria naoh 
St. Germain. Zu der Bahn von Paris naoh Lille hat aioh eine Geaell- 
aofaaft mit dem Capital von 6| Millionen Thaler gebildet Za der vod 
Alais iiber Nismes nach Beaucaire» 18580 Ruthen lang, amd Vorberaiton- 
geu getroffen« Zu den Bahnen von Paris nach Toun und naoh Orleans 
liilst die Regierang Entwürfe machen; und auch auf die Auafnhning einer 
Bahn von Paris nach Strasburg hoffi man« 

Zu der 44^ Meilen langen Bahn von Paris nach Havre und Dieppe 
will die Regierung zu dem Anlage -Capital von 10 Millionen Thalnrn den 
5ten Theil beitragen, und verlangt die Zinsen und Dividenden ent dann, 
wenn die Aotionnairs mehr als 5 Frocent Dividende erbalten werden« 

Die Erwartung des Gesetzes über die Zollfreiheit für Sciiiinen ans 
England, deren Bßtr v. G. hier gedenkt, ist» wie bekannti niobt ecßllt 
worden. 

(Der Schlafs Im nächsten Hefte.) 
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5. 

Nachricliten von der Eisenbahn zwischen St. Peters- 
burg, Zarskoe-Selo und Pawlowsk. 

(ScLlab der Abhandlaii^ No. 4. im Torigvn Hfift^) 



3« Eisenbahnen tn Belgien, Über die Bahn von AntTrerpen naoh Collo 
zuy deren der Herr Verfasser hier gedenkt, bat das gegenwärtige Jour<» 
nal icbon auftfiihrlicbe Nachrioblcn gegeben* 

Zu der Actienzeicbnnng auf die projeotirte Bahn von Uoch* nach 
Nieder- Flenu ist, üITentlichen Nachrichten zufolge , der Zudrang so grob 
gewesen, dals am 22. Dezember 1835 schon 180 Millionen Thalcr gezeicb« 
uet und 18 Millionen Thaler davon, theiU in baarem Gelde, thcilg in an- 
dern Acticn, eingezahlt gewesen sind, obgleich nur 800 Aeticn (zu vrclcher 
Summe wird nicht gesagt) auszugeben waren; wobei aber in den uffcnt- 
lichen Nacbricfaten vielleicht irgend ein Druckfehler Statt findet. 

4. Eisenhahnen in Deufschlanä* Die erste grilfscrc ofToDtHche Ei- 
senbahn in Deutschland ist die von Budicels in Bübraen nach Lins In 
Ober -Österreich. Dieselbe Ist vom Herrn v- Gerslner unternommen wor- 
den, nachdem der Kaiser Franzi, von Österreich Ihm dazu ein auf seine 
Person ausgestelltes PrivHegittm am 7. September 1824 ertheilt gehabt. 
Sie ist 16| Meilen lang, und hat 1 102 881 Btblr. gekostet. Der höchste 
Panct der Bahn liegt 1045 Fnfs hoch über der Moldau nnd 1404 Fufs 
' nber der Donau. Die ersten 8^ Meilen hat der Verfasser in den Jahren 
-1824 bis 182b erbaut; die gatis« Bahn ist am Isten August 1832 eröff- 
net worden. 
, Man hatte bei dieser Bahn zuniicbst auf den Transport des Salzes 

, roD Linz nach den Regierungsmagasinen von ßudwe» gerechnet fjiebaht, 
•o wie er seit Jahrhunderten Statt gefunden. Auch war dieser Snlxlrans- 
portf von etwa 400000 Ctr. jährlich, den Babn-*ünteruehniern im Jahre 
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1828 auf 6 Jdtiro lür nur 5 Froceot weniger, als die Koittf^o dess^lhisn 
auf der Chati8!«e(*, ubcrtaffseo Mordt^o; was auch schon io dea enten Jak* 
ren fiir die halb fertige Bahn eiue Verzin^uDg des Anlage- CapitaU von 
63^ Proceut jiihrlich elogobracht hatte, flierauf aber ist der HAndcI mit 
Salz frei gegeben worden, und dadurch bat der Salziransport bia auf die 
lllUfte abgcnonitnen. 

Sodann hatte die Bahn den Zweck gehabt, die Verbindung der 
Moldau mit der Donau herzustellen^ um c^ie Güter, wenn sie stromaur, 
statt wie )Vtzt nur bis Prag, bis Budweis transportirt würden, nach Linz 
zu scbaßVn. Die dazu nülbige vorherige R<*gulirung der Scbiffabrl von der 
sticbsisohen Grenze bis Prag, und von da bis Budweis, ist aber verzögert 
wordrt», und man bat die dazu berechneten Kosten, TOn etwa 250000 Rthlr,, ' 
Tom Jahre 18S5 ab doch auf 10 Jahre verthetlt, so da!s erat im Jabroi 
184S die Bahn von dem Güter- Transport nach Linz Vortheil wird tie* 
faeu Uiintsen. 

Dieser beiden Umstüode wegen ist also der Verkehr auf der Baho 
bis Jetzt nur gering. In den 34 Monaten vom ].Härz1S33 bis 3I.Deobr«j 
1833 bat der Fracht -Transport im purcbscbnift jährlich 463 321 Ctr. be-] 
fragen, und im Jahre 1834 babeh nur 2379, im Jahre 1835, 3887 Reisende 
die Ba^n befahren. Der reine Ertrag von diesem Transport hat etwa 
5 Frocent Zinsen des Anlage-Capilals gegeben. 

Die Actiengcscllschaft der Budweisser Bahn hat ein Privilegium zur 

Verlängerung der Bahn von l^aZf IÜd^s dem scbifil>areD Trauofiusse) bis 
^Gmuntfe», erhalten. Diese VerliJng^ruDg ist 1835 bis Lambacb ausgerdhrtl 

worden, und wird 1836 beendigt werden. Die ganze Bahn wird daoD^ 

von Budweis bia Gmunden, 26 Meilen lang sein* ^ tsü^ 

Eine andere Bahn ist von Wien bis Tamow in Galh'zien» an 88 

Meilen lang, für den Transport von Getreide, Salz und Rindvieh nach AVi^b, 
r unternommen worden« Sie soll im Frühling 1836 begonnen werden, und 
. die Regierung übcrUi&t zu Jon Arbeiten der Gesellschaft 30 000 Maan 

Truppen. 

Die Eisenbahn zwischen Leipzig und Dresden y bei wetober maD 
auf 45 000 Reisende und 400 000 Ctr. Vraaren«- Transport rechnet, bat «o 
grobe Thpilnabme gefunden, dafs 1^ Millionen Thaler dazu hinnen wefli- 
gen Stunden subecribirt worden sind« - Die R^ieruog hat den linterneb» 
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meni) aufsf*r mehrereD bedeutenJeo Gewiiliraogen, auob das Ausgeben von 
|«ioer halben MillJoD Thaler CanenMheiaeo bewilligt» 

Die Eisenbahn zwischen Fürth und Nürnberg, 3084 Rulhcn lang» 

[ist am 8ten Decbr. 1835 erüfTaet worden. Schon in den ersten 63 Ta* 

gen bab<>D, nngeachtet dea rieben Schnees , 45 327 Reisende die Bahn be« 

fahren, während die Bovülkerung der beiden Städte nur 5 1 000 Menschen 

betrügt. Die Aotien sind in Folge dessen bis zu 210 Prooent gestiegen« 

[{Jetzt) im Mai 1836, sollen sie schon 300 Procent gelten«) 

Der Herr Verfasser gedenkt noch kürzlich der projVotirtcn Eisen» 
[l>alin zwischen FAberfeid und Dmseldorfj und von CvUn nach der belgi* 
en Grenze, und spricht die Hoffnung aus, dafs Deutschland und Frank* 
eich, gleich England, mit einem Eisenbahnnetze überspannt werden dürften. 
)ie Erfüllung dieser lloti'nung schont aber wohl noob etwas fern zu liegen« 
Der projectirten Eisenbahn zwischen Berlin und Potadttm hat der 
Herr VerTasser nicht erwähnen können ^ weil die Urheber derselben, zu 
welchen der Herausgeber dieses Journals gehurt, darüber nicht vor der 
Zeit oflentUoh sprechen mochten. Jetzt haben sie AnlafH, es zu tbun, und der 
Horauegpher dieses Journals wird in dcu nächsten Heften desselben Nach- 
richten von diesem Unternehmen geben und es insbesondere tecboiicb, für 
Architekten, ausführlich abhandeln« 



n^iL 5* Eisenbahnen in Nurd^ Amerika, Dieses Land ist das wahre Va-^ 
(erfand der Eisenbahnen. Schon im Jahre 1853 waren 46 verschiedene 

^Eisenbahnen beendigt und 137 projectirt und zum TheJI im Bau begrifl'en. 
Die lüogste Eisenbahn, bis jetzt auf der Erde, befindet sich in South- 

^Carolina zwischen Charlesftntn und HantbttrgK. Sie ist 2df Meile lang, 
wurde 1830 begonnen und 1833 vollendet. 

Eine andere, noch lungere Bahn, bei BaUioiore, über Frcdericktown 
und Washington, bis Pittsburg am ObiOy wird an 70 Meilen lang werden« 
Sie ist 1828 begonnen; aber die Fortsetzung ist wegen eines Streites mit 
der Chesapeeck- und Ohio-CanaUCompagnie lange Zeit unterbrochen wor- 
den. Inzwischen sind am Isten December 1834, 17-^ Meilen erößbet wor- 
den, die etwa 4^ Millionen Tbaler gekostet liaben. In wenigen Jahren hofft 
tnan den Heet zu voUenden« Dann soll die Bahn noch von Angueta bis 
zum Ten€8see»^\\xiAej 48 Meilen lang, fortgesetzt werden, und es wird 
dann eine zusammenhangende Linie von 119 Meilen lang existiren« 

[14»J 
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Der Coogrcfs hat die Eiufuhr ron Schienen zn Eisenbahnen gänz^ 
Üch vom Zolle befreit. In Folge dessen sind in England mehr als 4 Mil* 
honen Ctr* Schieucn bestellt irorden, woTon ein greiser Tbeil nach Arno* 
rika geht. ^ 

Nach dem statistiscben Werke ron Fitkin betrag die Läoge der in 
Amerika theils vollendeten, theils der Beendigung ganz nahe gekomme- 
aea Eisenbahuen am Isteii Januar 1835 zusammen schon an 340 Pr« Mei* 
letii deren Kosten sich auf etwa 48 Millionen Thaler belaufen haben. 
Hiervon kommen auf den Staat Penaylranien allein 89 Meilen, und über 
1 1 Millionen Tbaler Kosten. Die Konten der CanÜle und Eisenbahnen, iveloho 
in den VereinigteD Staaten von 1817 bis 1834 theils ganz ausgeführt, theils 
der Beendigung nahe waren , haben sich auf etwa 145 Millionen Thaler 
belaufen; und daneben haben die Staaten in dieser kurzen Zeit 180 Mil- 
lionen Tfaaler Ton ihrer Nationalsdiuld abgezahlt« 

Der Herr Verfasser bemerkt hier, dab die nemliohen Vortheile, 
welche Eisenbahnen den weit ausgedehnten Nordaraerikanischea Staaten 
gewUhreo, auch dem nicht minder ausgedehnten Russischen Laude zu Tbeil 
werden köonteu* Es sei in dieser Beziehung wichtig, dais keine Zeit ver- 
lorcni und dais zunüchst die Bahn Ton Feieraburg nachZarskoc-Selo voll- 
endet werde^ um im nächsten Winter schon die Frage wegen des olimati- 
sehen Einflusses y so weit es durch die kleine Bahn müglioh, beantwortet 
zu sehen. Die Bahn nach Peterbof m&se zum Feterhof- Feste, am Isten 
Juli 1838, vollendet sein. Dann könne die 84 Meilen lange Baho nadi 
Moskau begonnen and innerhalb 6 Jahren rollendet werden» 



Bcsclircibnng der Eisenbahn von St, Pelersborg nach 
Zarskoe-8cIo und Paulowsk. (Wörthch.) 

„Für diese Bahn habe ich persönlich das Itfiveltoment mit allem De* 
y^tail vorgenommen. Nach meinem hierauf gegründeten Vorschlage Hingt 
,,die Eisenbahn am linken Ufer der Foataoka, 96 Ruthen ron der Abu- 
^ebow-Briicke auf einem, zwischen den Wedcnskoy- Kanal und der Fon- 
yytanka gelegenen Flatze an. Dieser Platz ist 27 Rutben lang und 21 Ru- 
)ithen breit; aräe £iiUüauog uuterliegt keiner SGbwieri|;keit, weü jour .^ 
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jyBadehaus darauf crrichtot ist« Vor der Hand genügt dieser Platz zum 
lyVereiniguDgs- und Abfahrtsorte der Reisenden; wenn aber später der 
,y Verkehr zunimmt, und die Eiscnbalm nach Pctcrhof gebaut vrird, dano 
y, lohnt CS, einen grölsem Platz auszumitteln. Da die Erweiterung der Stadt 
i^St» Petersburg bis an die bereits im Baue stellende Ligofka-Triumpf* 
},pforte beschlossen ist, so beginnt unsere Eisenbahn beinahe im Mittcl- 
)y punkte dieser er vetterten Stadt, und bat bicdurch vor andern Bahnen, 
i,die gewöhnlich aufscrhalb der Städte» wie z. B. jene iu Brüssel und 
i^Lyon, beginnen^ einen bedeutenden Vorzug«" 

„Von der genannten Stazion an der Fontanka geht die Eiacubabu 
„im Niveau der Strafso entläogs dem Wedenskoy - Kanäle bis au den 
„StadtumfangskaDal fort, und bedarf daher keiner Grundeinlüsung. Die 
„Legung der Bahn in den liorizont der Stral'se unterliegt eben so wenig 
„einem Anstände, als dies io Liverpool, in Stookton und anderen engU- 
y, scheu Siüdten der Fall war. In Budweis habe ich die Eisenbahn mitten 
y, durch drei Stralsen bis zu den Salzmagazinen geführt; iu Linz ist die 
„Bahn durch die Stadt und noch über dio gro&e Donau -Brücke geführt, 
„wo Tag und Nacht ein lebhafter Verkehr Statt findet. Dieaelbo Anlage 
„der Bahn kann also auch liier keinem Anstände unterliegen. Nur ist 
„bei der nacherigen Benützung der Bahn zu beot>achten, dals die Eisen^ 
),bahnwagea nicht allzuschnell durch die Stadt fahren dürfen » um keine 
„Unglücke zu verursachen." 

yiVon der zu erbauenden Brücke aber den Umfangskanal geht die 
^yBabn nach einer sanften Krümmung von boilünfig 98 Ruthen Lunge in 
„einer vollkommen geraden, auf den Apollo-Tempel im Parke zu Paw* 
„lowsk zulaufenden Linie von 6798 Ruthen Lange, bis zu einem, von Srw 
„k. lloheit dem Grolsfdrsten Michael Pawlowitsch bestimmten Punkte io 
„der Nähe der Orangerie im Parke." 

„In Uinsicht der Steigung befinden sich in dieser Linie aufi^^r der 
„Briioko über den Ligofka- Kanal noch zwei fixe Punkte, nümlich die 
I, Moskauer Chaussee, welche ebenfalls im Niveau übersetzt wird, und das 
„Ende der Bahn im Parke von Pawlowsk. Diese Puncte und der Zweck, 
yyeioe jede Abgrabung wegen den Schneeverwehungen zu vermeiden, be^ 
„stimmen die Steigungen:" 
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,»deD Ligofka-Kanal 657 15,6 lauf 504 

i^Vom Ligofka- Kanal bis zur Moskauer ChatisB^ 2895 35,8 lauf 1345 
^YoD der Moskauer Chauasde bis unterhalb Zars- 

■^ „kocScIo 2679 40,2 1 auf 800 

^^Ton Zarskoo-Selo bis in dm Nahe des Apollo- 

„ Tempels im Parke von Pawlow&k . • 864 2,7 1 auf 4375 

Zutammeo . 7095 84,3 1 aaf 102t5 
,, Vergleicht man hiermit das Pro/il der Chaussee Ton der Abu« 
„cho\T- Bracke bis zum Purkthore von Pawlowsk, so flodeC man, daCi 
„dieselbe um 566 Ruthen lüuger als die Eisenhaho sei; es kommen auf 
^der Chaussee bei Pulkowo an zwei Orten Steigungen von 1 auf 20 vor, 
„wilhrend die grülate Steigung der Bahn 1 auf 504, also 25 mal geringer 
ist. Die Chaussee steigt bei Pulkowo auf 170 Fufs Hübe und füllt bei 
der Brücke la Kusmino wieder auf 05 Fuls herab; sodann steigt die 
„Chaussee in Zarskoe-Selo bis auf 204 FubHühe, und lullt bis lum Park- 
),thore von Pawtowsk wieder auf 88 Fuls herab; man bat also zuerst 
„74 und dann 113 Fufs vertikale Höhe umsonst erstiegen; die Eisenbahn 
„dagegen verliert nirgends eine erstiegene llübe« Hieraus folgt, dals schon 
„der Bau einer gewöhnlichen Chaussee in der von mir vorgeschlagenen 
„Linie einen außterordent liehen Yortheil fdr die Zugkraft gewähren würdej 
„um wie viel metir mufs diefs bei der Biseubabu eintreten. Fürwahr» 
„die sehr unbedeutende mittlere Steigung der Bahn von 1 auf 1028 und 
„die auf 6798 Ruthen fortlaufende ganz gerade Richtung macht die ganze 
„Anlage zu einer der vollkommensten, die noch je ausgeführt wurden." 

„ Es unterliegt duher keinem Anstände, dafs die Fahrt von der Abu- 
},chow-Brncke bis Zarskoe-Selo mit Anwendung der Dampfkraft biunoo* 
„35 Minuten, und bis Pawlowak binnen 40 Miouten zurückgelegt werde: 
„der Dampfwagen wird nämlich jede Fahrt ohne Aufenthalt machen, da 
„er bei der kleinen Bahnsteigung» ohne Wasser am Wege einzunehmen, 
„bi« Zarskoe-Selo und Pawlowsk gelangen kann." 

„Über diese Bahnlinie ist zwar zu bemerken, dafs selbe 146 Ru. 
„theu von dem untern Ende der Stadt Zarskoe-Selo entfernt bleibt. Da 
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^,&ber Zarskoe-Selb auf eioem Bergabbaiige Hegt, dessen Hohe bei dem 
yjkais. Schlosse 204 Fufs betrügt, so kann eine Eisenbahn in keinem Falle 
„durch dio Stadt selbst geführt werden; wenn man sich ihr aber nur um 
^y45 Rutben mehr genähert hätte y als es bei der angetragenen Linie der 
i,Fall ist, so wÜre die Bahn in eine 15 Fn£s ticrc und 283 Rutheu lauge 
„Abgrabung gefallen, deren Ver wehung mit Schnee im Winter gar sehr 
y,zu l>eriirchten gewesen wiire. Dio gegenwärtige Bahnlinie lüuft dagegen 
„in ihrer ganzen Lange auf eioem Damme, dessen mittlere Höhe j: Fufs 
^, betrügt; sie wird also, wenn überdies die Daropfkrail zum Sobneereiiii- 
^igen Terwendet wird, gewifs während des ganzen Winters fahrbar blei- 
^^beo«^ Was aber die Bequemlichkeit der Einwohner von Zarskoe-SeIO| 
yyoder jener, welche den dortigen Park besuchen, bcfriffV, so sollen di« 
^1 Reisenden mit Omnibus von der Bahn aus in die Stadt geführt werden, 
^iund es wird wahrscheinlich, wenn es das Interesse des Publikums er- 
'i', heischt, spüter noch eine Nebenbahn entlifngs dem Boulevard von Zars« 
'^,koe-Selo angelegt, damit jedermann nach seiner Bequemlichkeit an ei« 
y,uem beliebigen Orte aussteigen kann." 

„Hinsichtlich der Grundeiulüsung ist zu bemerken, dafs innerlialb 
^,der Stadt aufser dem Stationsplatze an der Fonlanka, in der Linie bis 
-,'3 zum Urvfangskanalo kein €h*uud mehr eiuzuluseu kommt; zwischen dem 
„Umfangskanal und der Ligofka durchschneidet die Bahn in einer Lunge 
„von 374 Ruthen die Gemüse -Gärten von sieben Privaten, die cingelöset 
„werden müssen; zwischen der Ligofka und dem Ende der Bahn im Parke 
,)T0D Pawlowsk auf 6566 Ruthen Länge, ist aber beinahe blofs Krons« 
„und Appanagen-Eigenthum; das erste erhalt die Gesellschaft laut Privile- 
„gium unentgeldlicb ; die Einlösung auf den Appanagen- Besitzungen wird 
jjgewils keinem Anstände unterliegen« Da überdiefa in der ganzen Bahn- 
„linie nirgends ein Gebäude abgebrochen wird, so lÜfst sieh fägh'oh be» 
„haupten, dals wohl noch nie eine Eisenbahn von einer grofsen Stadt aus 
„angelegt wurde, welche hinsichtlich der Grundeinlüsung so wenig Seh wie* 
„rigkeiten darboth»'* 

„Hienn liegt audi die Ursache ^ warum ich erst dio Bahn nach 
„Zarskoe-Selo zu beendigen, und spater jene nach Peterhof zu erbauen 
ly gedenke; bei der letztern hat man nnrolich viele Privatbesitzungen zu 
„durchschneiden, und wahrscheinlich mehrere LandhUuser abzubrechen« 
„Dies würde gegenwUrtig mancher Schwierigkeit unterliegen, welche aber 
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i,dftDn beseitigt wird, weno 6\o. Eigentbümer durch den Erfolg <lcr Baba 
^Toa Zarski>e*>Solo den bedeutenden Nutzen kennen lernen , vrelcliar ib« 
i^nea duroh die neue Anlage zu Theil wird« Auofa in England wider* 
), setzten siob anfangs die Gruudeigcntbtinier gf*gen deo Bau der Eiacobab* 
„neu; itzt sind sie die grufsten Beförderer dieser Unternchmungco, und 
„biethen alles auf» um die Bahnea durcä ihre Bosit24iugCD geführt zu 
y,tehenu" 

„In der angegebenen Haoptlinie der Eucnbahn wird die Grand« 
„einlosung durchaus für eine doppelte Bahn Statt iinden^ woron die eine 
y,zur Hinfahrt, die andere zur Rückfahrt bestimmt ist. Für die erste An- 
y,1age dieser Eisenbahn genügt es jedoch , wenn solbe, so wie jene zwi- 
y, sehen Brüssel und Mcclieln, blols einfach, oder mit einem Geleise ange* 
„legt wird; man kann dann im Sommer alle 2 Stunden, also um 8, 10, 
„12, 2, 4f 6, 8 und 10 Uhr, oder 8 mal des Tages ronSt. Petersburg ab- 
„fahren^ wahrend die Abfahrt von ZarskocrSelo ebenfalls 8 mal tüglicb, 
„nämlich um 7, 9, 11, 1, 3, 5, 7 und 9 Uhr, oder auch noch einmal später 
„eingeleitet wird. Stoigt der Verkehr so sehr, dafe ein Geleise nicht aus« 
^langti so unterUegt die Zubauung eines zweiten keiner Schwierigkeit.** 

„Aufscr der Hauptbahn, welche nur den untern Theil des Ortefl , 
„Zarskoe-Scto berührt, wird, wie schon gesagt, wahrscheinlich eine Ne« H 

bcnhahn um Zarskoe-Selo herum angelegt, damit jedermann an dem 
„Puncto aussteigen kann, wo es ihm am meisten kouvenirt. Die Rieh« 
„tung dieser Nebenbalui muls blofs nach dem Bedürfnisse des Publikums 
„ ausgemiltclt werden; ihrf> Bo^timmung wird sich erst durch eine spätere 
„Erhebung an Ort und Stelle ergeben. Tor der Hand nehme ich daher t 
„nur den Bau der Houptbahn mit 7095 Ruthen Lunge und voa 4 Aus«f 
„weicbeplätzeu mit 283 Rutben Lünge an, so dals nach meinem Projeota 
„eiuo einfache Bahn von 7506 Ruthen, oder 3| Meilen Liiuge herzu«tel- 
„leu kommt/' 
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Baukosten der EJiscnLahn von S|;. Petersburg his Zarsko^ 
Selo und Pawlowsk. (Wörtlich.) m 

nt f>^*^ Baukosten einer jeden Eisenbahn luingen lediglich s Itcos rop 

„der Beschaffenheit des Terrains, durch welches die Eisenbahn geführt 

^W.er4£;^,apll(..im.42tei^ yiOfi jenen Arbeits- und MaterialpreiBen ab, welche. 
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yjin der Nähe der Bahnlioie für ausgefuiirte Bauobjekte gezahlt wiir<lea. 
py^Dio Ko»trii einer EiBeobabD Oaroach zu bereobueD, dals man die Bau- 

, kosten der Bahn von Manchester uaoh Liverpool biebei zu Grunde legt^ 
.„und eine Proporzion nach der M'crfttzahl macht ^ wie diels in einem uo- 
[„lüngst über diesen Gegenstand in St. Petersburg erschienenen Memoim* 
'^«ler Fall ist, würde in England mit dem tretenden Namen y^uoDeense' 
.^»(L'nsinn) bezeichnet >verden/' 

,,Der folgende Überschlag gründet sich lediglich auf die Resultate 
^fimeines NivcHomonts, und auf mögh'chst vertüssige Auskönfto über die 
„Kosten ähnlicher Arbeiten in der Gegend, wo der Bau geführt wird. 
',,Die Auslagen der ganzen Unternehmung zerfallen in folgende Posten: 

1. },Grundeinli>8ung. Diese wird in der, von der Krone ge- 
[«»nehmigten Bahnlinie nach dem Allerhöchsten Ukas vom 7. Juni 1833 vor* 

„genommen; hierin sind die Gnuidsätze über die Abtretung des Privatet- 
„genthums für eiuen ülTeotlichen Zweck festgestellt* Wie schon gesagt 
„wurde, ist für die Bahn von der Fontauka bia Pawlowsk zuerst der 
„Platz zwischen der Fontanka und dem Wedenskoy- Kanal, dann sieben 
„Geniüsegurten in einer Llioge von 312 Ruthen bis zurLigofka einzulösen, 
»Der gröfste Tbeil der folgenden Bahn füllt auf Krouslaud, welches un* 
„entgeldlich abgetreten wird, dann auf Appauagen-Land, und zwar in 
„AValdtingeo, Uutweiden und unkultivirten Boden, dessen Ankauf keine 
„bedeutenden Auslagen verursachen kann; cndlicli durchschneidet die Bahn 
„kl einer kk^inen Strecke das Land der deutschen Kolonisten, welches 
„gerade dort auch nur einen uuLedeutenden AVerth hat. Nach allen über 
„den Werth der Lcindereien bei St. Petersburg eingezogenen Erkundigun- 
„gen, glaube ich für die ganze Grundeialösung nicht mehr ansclilagen zu 
„dürfen, als . 87480Rthlr- 

2, „Vorarbeiten, nämlich Errichtung zweier hohen Thürme an 
,dem Ligofkakanal und an dem Endo der Bahn im Parke von Pawlowsk, zum 

„Abstecken der geraden, 67Ö8 Ruthen langen, meist durch AValdungeo ge- 
lobenden Bahnlinie; Aufst^llHug der andern Signale in dieser Linie; Aus- 
„hebung eines GrabeoB zur Bezeiclinung der Mittellinie der ganzen Bahn, 
„ Durchhauen der Waldungen und Abrimmen der Bäume auf die Seite, He^- 
„Stellung von Wegen durch die sumpfigen Strecken und von Nothbrük- 
„ ken über die Wässer zum Bebufo der Materialziifahr, l^ichtuog zeitwei- 

Cttillc's Juiitnal J. CauLnnst DJ. 10- Uit.2. l 1^ i 
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^liger bolzemer Woliobutten für das Aufaicbtapersonale, BeiacbafPung der 
»y Latten y Nägel und Sohnüro zum Profillreoy und andere Ausladen die* 

,,Ber Art 8748 nihlr. 

3* „Dammbau« Die obere Breite des Eisenbabndammes betn'igt 
„141- FuCsy die Boscbting l:lj. Die Bahn muDi, um dem Yerweben mit 
,^Sobaee Kuügli€hfit wenig ausgesetzt zu sein, in dem grö/sten Tbeife ihrer 
,,L^oge auf eiucm Damme gefülirt worden, desaeo mittlere Höhe ich zwi- 
,^ sehen dem LigoCka-Kanai und dem Moskauer Chaussee- Ourcbschnittej 
j^mit 0| Fuls, TOD da aber bis zum Aofarge des Parkes von PanlowskJ 
y^mit 8j Fu£i aogenommen habe. Die ganze Dammarbeit betrügt, der j 
„hierüber gemachten Detailbcrecbnung zufolge 154 894 Seht. R. SämmtUobe 
„zu dieser DammberstoIIung erforderliche Erde wird zur Seite, jedoobn 
,»bi>chstcns bis zu 3^ Fufs Tiefe ausgehoben, und faiebei die Arbeit so ffi»\ 
„leitet, dafs airf den Abflufs des Wassers überall mOglicbst Koeksicfal ge-i 
„Dommen wird. Diefs mufs vorzügtich deshalb gescheben, danüt auf] 
„den GrundHiicIien der später zu beiden Seiten der Bahn erbauton Land-^j 
„hüuser nirgends das Wasser stehen breibe, sondern überall, so weit es 
„das Gefiille der 6egend zulitlst, einen gehurigen Abflufs Gnde« Da nnn 
,»der mittferc Querschnitt des Dammes 292 Quadratfii£f betrugt, so wird die 
„Erde im Durcbschnitte nicht aber 5j Ruthen weit von der Seite zugeführt 
„werden. Nach den hiesigen ArbeitspreiseD kann man, wenn die ftliltel 
„zur Erzielung wohlfeiler Preise, wovon spater gesprochen wird^ ange* 
„wendet werden, den Preis einer Schacbtrutbe zu etwa 16 Sgr, annehmen; 
„es betragen sonach die Kosten der ganzen Erdarbeit . . 82 810 Kthlr. 
[Der Damm wird wahrscheinlich nur im Durchschnitte die ange- 
gebene Höbe erbalten ; denn sonst müfste das Terrain ungewöhnlich eben' 
sein« Die Breite der Krone, yon 14^ Fu& (2^^ Faden), ist wohl nur für 
e»ie Bahn berecbnet; denn für zwei würde sie nicht zureichen» Mao 
will also den Damm erst spüterfain breiter machen. Herr von Gerstoer 
ist, zufolge seiner mündlichen Äufserung,, wie Brunton und andere englische 
Ingenieurs, und wie der Herausgeber dieses Jouruals, der Meioang^ dais 
man die Spuren der Eisenbahnwagen bis jetzt zu schmal macht, und dafs es 
wahrscheinlich in der Folge besser werde befunden werden, ihnen eine be* 
deutend gröfsere Breite zu geben; vielleicht bis zu 6 F., und daröher* D. U.] 
4. „Brücken. Auf der CbauswSe von St. Petersburg bis Paw- 
f>lowak kommen deren 24 vor, wovon die Hülfte gewölbt, oder mit ge- 
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«inaiiert«Mi WideHagen, die andere Uiilftc aber Llof» von Hob hergestdll 
rftt« ■ M'ollte man bei der Eisenbahn durchaus steinerne Brücken erbauen, 
9,80 iTiirde diefs eine Zeit von ;Ewei Jahren erfordern, und man müfste 
,, diese Drücken schon itzt in der Breite, welche zwei BahneD beDüthigeo, 
„auiegen; die Kosten dieser Objekte ^rliren also «ebr bedeutend« Aus 
beiden Gründen sollen daher die Brücken aufserhalb der Stadt ganz von 
„Holz hergestellt werden; nur jene über den Umfaogskanal, welche we- 
gen der Schißabrt eine Spannweite von 61 Fafs haben muf«, erfordert 
„gemauerte Widerlagen* Im Jabre 1835 wurde eine solche Brücke aber 
„den Urofangskanal mit gemauerten Widerlagen und hölzernen ßogon am 
;, Peterhofer Wege hergestellt, welche laut der hierüber geführten Baurecb- 
„nung 27837 Rthlr. kostete; ich nehme daher für unsere Brücke diese 
,^ Summe an. Aiifser der Stadt, wo die Bahn dieselben Wässer, wie die 
„Chaussee übersetzt, haben wir 23 hölzerne Brücken, meist nur von 7 bis 
„14 FuÜB Spannweite. Die Baukosten einer solchen Brücke, nämlich das 
Material sammt Zufuhr, die ganze Herstellung und Betheenmg kann mit 
„etwa 437 Rthlr. angenommen werden; es belriigt also der Bau aller 
'„24 Brücken 37 008 Rthlr. 

5. „Hölzerne Querbalken, Bei allen Bahnen werden die 
„Schienen in der ersten Zeit, wo die Dünnme noch nicht die gelUirigr 
„Festigkeit erlangt haben, auf hülzerne (,)"<^<'halken festgemacht. Sind 
„diese in mehreren Jahren verfault, so können sie entweder wieder durch 
„andere hölzerne Balken erneuert werden, wie dieses bei 4len meisten 
„Amerikaninchen Bahnen der Fall ist, oder man kann die Snhieaen auf 
„Würfelu von Quadersteinen befestigen. Bei unserer Bahn sollen aut'ung^ 
„ durchaus hölzerne Querbalken in der Entfernung von 3 zu 3 Fufs Engl, 
„oder 2 Fufs 10 Zoll 11 Linien IVeufs. verwendet werden. iMn Stück 
„Fichtenholz von 12 Zoll Durchmesser und 10 Fufs Lö'nge, auf zwei ent- 
„gegengesetzten Seiten zugehauen, die beiden andern Seiten abgerundet, 
„sodann von allen 4 Seiten zweimal getheert, kostet sammt Transport 
,-,l Rthlr. 5 Sgr., folglich 30 017 Stuck 36070 Rthlr. 

6. „Faschinen* Die meisten Verlindenrngen des Erdreichs zur 
„Zeit des Aufthauens im Frühjahre entstehen daraus, weil die in der Erde 
„enthaltene Feuchtigkeit vor Beginn des Frostes nicht gehörig abgeführt 
„wird; tbaut nun die Erde auf, so dehnt sie sich an dfr Oberfläche aus. 
„Die Schienen einer Eisenbahn würden sonach in jedem Frühjahre wHh- 

[15«] 
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„read 8 oder 14 Tagen mcbr oder minder aus ihrer Lage gebracht uad 
fftnühteo jedesmal wieder gerichtet werden. Da« eiofacbste und am mio« 
^desten kostspielige Mittel dagegen ist die Einlegimg tob FaKchiaeo im- 
„terhalb der Erdoherlläche, <|uer über die Dammbreite. Solcher Fascbi- 
,,neD sollen ^renigstcns eine von 1 Fuf? Durchmesser und 17 Fuls Liinge 
^zwischen zwei Querhölzern, wo aber der Boden lehmig ist, sollen zwei 
y,und selbst drei solcher Faschinen über einander eingelegt werden. Ich 
^ nehme auf eine Ruibo etwa 5 Faschinen, folglich 39 750 Stück an. Eine 
„Faschine von 17FuIs Länge und 1 FuDs Durchmesser kostet sammt Zu- 
„fuhr 8|Sgr, } folglich siimmtliche Faschinen 11591 Rthlr. 

[ Wenn aber die Faschinen anfangen, zu verfaulen, wird der Damiu 
sich sehr senken. Doch ist allerdings eine Senkung, und also auch viel- 
leicht eine Umlegung der Schienen, fast immer unvermeidlich« D. IL} 

7« „Steinunterlage und Bosohotterung. Um das Regen- 
,, Wasser von der Dammoberßüche und vorzüglioh von den Querhülxera 
„möglichst abzunilircn, werden unter und um ein jedes Querholz Steino 
„und Schotter gelegt; dann wird zwischen den Schienen für den Weg 
„4 Zoll hoch beschottert. Auf der Chaussee zwischen St. Petersburg iind 
„Zarskoe-Scio wird 1 Schachtruthe Stein mit 7y Rthlr., und 1 Scliacht* 
„rutbe zerschlagener Stein, in Stücken von 1 bis 1| Kubilusoll, nüt 11 1- 
„ Rthlr. bezahlt. Der hohe Preis dieses Materials fordert die möglichste^ 
„Ersparung desselben; ich nehme daher für die laufende Ruthe nur 55 
„Kubikfiifs, also im Ganzen 2891 Schachtruthen an. Hievon werden 2182 
„Schachtruthen als Stein zu 71^ Rthlr., die übrigen 709 Schacbtruthea 
„aU Schottor zu IH Rthlr. an die Bahn geliefert. Diese 2S91 Scbacht- 
„ruthen Steine müssen nun auf den Erddamm geführt, vertheilt, and ia 
„die Erde festgestampft werden, wofür ich 1 Rthlr. GSgr.für die Schacht« 
„ruthe annehme, thut 27 760 Rthlr. 

8. „Bahnschienen. Ton den Schienen der neuern, fSr den Ge- 
nbrauch der Dampfwagen bestimmten Bahnen wiegt der Fuf» 19,94 Pfund. 
„Es sind also zur laufenden Ruthe einfache Bahn 438,56 Pfund SchieneD 
„oütbig. Nach dem Antrage, welchen Starfords Davie» und Comp, in Brt- 
„Btol am L October 1835 machten, wird der Centuer Bahnschienon frei 
„am Bord im Hafen von Newport für 2 Rthlr. 26^ Sgr. (8 Pf. St. 10 Sb. 
„für die Tonne) geliefert. Der Fraohtlobn von Newport bis SL Petersburg 
„betrügt 5 bis 10 Sgr. für den Centoer» l$eit dem Uciober 1835 ist das Eisen 
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9, in England, tHTentHofaon Berichten zufotgo, um 20 Sgr. der Ctr. (2 Pf. St. 
[fyfm die Tonne) gAatJegen, Wir müssen also jetzt den Preis zu 'S Rth)r. 
[^}16J Sgr. (I0| Pf. St. für die Tonne) far den Cfr, gewalztes Eisen anneh- 
Iff men. Uiezu der Mittelpreis der Fracht voa 7\ Sgr. gerechnet, thtit 3 ßtl)lr« 
|j,24 Sgr, für den Ctr. gewalzter Schienen in Petersburg, aUo für 2D4IÜ Clr. 
, Schienen, die zu 7379nuthon (26J Werst) Bahn nöihigsind, 111792 Rthlr.** 
L'er scheint im Original ein RechaungHtehler zu sein. Es sind aiisgewor- 

llen 425675 Rubel Ass. oder 124141 Rthlr. 

[Der Preis der Soliienen ist übrigens jetzt in England neuerdings 
gestiegen. D. U.J 

9. „Gufseisenlager, zu 21,3 Pfd. das Stück, thut 12013 Ctr. 
i^Gufseisen zu 61833 Sciuenen- Stühlen. Der Preis des Gufscisen war in 
„Newport, im October V. J. 2 Rthlr. 6 Sgr., jetzt 2 Rthlr. 26 f Sgr. Tor den 

L^Ctr., wozu 1\ Sgr. Fracht kommen* Es sind also n^thig für 12013 Ctr. 
„Eisen zu 3 Rthlr. 3) Sgr. . . , 37 501 Rlhlv. 

10. „Zungen und Mittelstücke bei den Ausweicheplätzen, 
„theils von Schmied- theils ron Gufseisen; Eisenthoüe für die Drebschci- 
y,ben und die Wegüborsetzungen ; dann schmiedeiserne Ntigel für summt- 
„liehe Schienen, alles zusammen an 317 Ctr. zu 6 Rthlr. 13 Sgr. im 
„Durchschnitte , 2041 Rthlr. 

11. „Frachtlohn« Für 44921 Ctr. Schienen und Lager, lind 
„zwar Ausschiffurigskosfen im Hafen von St. Petersburg, dann Frachtlohn 
„vom Uafen bis auf die Bauplätze, zu 13| Sgr. .... 20637 Rthlr. 

12. „Legen der Bahn, nämlich Stampfen des Erdreichs an der 
„Dammoberflüobe, Legen der Querhölzer, Befestigen der gufsnisernen La^ 
„gerund der Schienen, genaues Abwägen und Richten der Schienen, sammt 
„ BeischafTung der hölzernen Nägel, zu 47,1 Sgr. für die laufende Riithe. 
„Nach dem ersten Winter müssen die gesenkten Diimme wieder erhöht, 
„folglich die Bahn gehoben und wieder neu gerichtet werden, welches 
„23,6 Sgr. betrügt; nach dem zweiten W^inter mufä dieselbe Arbeit, jedoch 
„nicht mehr so bedeutend, wieder vorgenommen werden; es wird also 
„blofs 11,8 Sgr. für die Rutbe angeschlagen; bei der spätem Benutztmg 
„der Bahn kommt diese Verbesserung nicht mehr als besomTero Auslage 
„vor. Das sämmtlicbe liegen, Richten, Heben und wieder Neuriehten der 
„Bahn betrügt also zusammou 2 Rthlr. 22,4 Sgr. für die Rutbe, iblgHch für 
^7379 Ruthen 20287 Riblr. 
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13« isWegubersetftUjD^en i>derIIlierfabrtflB an |enen Stallen, iro 
,^die EiBeftbaliD Ton KommunikazioDiwegea durohkreust wird; jede Ober» 
„teteuD^ olioe den Schienen zu 116 Rthlr» 20 Sgr«^ lolgUoh Inr 10 Orte, 
„die Torkommen dörfteo • « # ^ « • « 1106 Rtblf. 

14. Drehsoheiben, nfimlich Herstellung des Fundamentes und 
y,der nbrigen Theile, jedoch ohne Schienen; fSr jede DrehBoheibe zu 
„154Rtbir. 20Sgr., folglich Inr 6 Drebtcheiben .... 875 Rthlr. 

[Diese Kosten der Drehscheiben znüchten wohl zu geringe ange- 
schlagen sein« D« BL] 

15« II Gebäude. Auf der Moskauer Chauss^ sind die Kasernen, 

„yroria die Cbauss^- Soldaten wehneD, beinahe 1 Meile tob einander 

,1 entfernt. Bd der Eisenbahn, wo die Aufsicht wegen der Sohneeriluiming 

«»weit gröfser sein muls, sollen die Kasernen nur 566 Ruthen von einander 

,1 entfernt seyo, eine jede soll für die Bewohnung von 10 bis 15 Arbeitern 

f I eingerichtet und mit "einem geHiumigen Zimmer zum Versammlungsorte der 

,, Reisenden versehen seyn. Piels letztere »t nothwendig, um dem Publikum 

i,die Gelegenheit zu geben 1 nicht iilois an beiden Endpunkten, sondera 

iiauoh an 11 andern, an der Bah^ liegenden Punkten abfahren zu köa- 

„nen. Eine solche Kaserne nach der Art der bei derChaus«^ bestehen- 

„den, nämlich von Holz auf gemauertem, 2^ FuCi hohem Fundamente, 

,y inwendig stukaturt, nebst erforderlicben Nebengebäuden, nümlich Zeug- 

„haus, Badstube, Keller, Rmnoen, Zaun etc. wird nicht über 3000 Rthlr., 

„folglich 11 Kasernen Euaammen etwa 32000 Rthlr. kosten. Ferner wird 

„sowohl in St. Petersburg als in Zarskoe-Selo ein Gebäude mit einer 

„Wohnung für den Beamten, einer Kanzlei, geräumigem Versammlunga* 

,, Zimmer der Reisenden, WJohnuDg für 10 bis 15 Arbeiter, mit Stallungen 

„und Wagenschupfen, sanimt Pumpengebäuden (ur die Dampfwagen er- 

„ richtet, deren jedes mit S7S0 Rthlr», also beide zu 17500 Rthlr. ange- 

„ schlagen werden. Sämmtliche zum Betriebe der Bahn nothwendigeu 

„Gebäude betragen also etwa 50 000Rtblr. Auüierdem werden zur Un> 

„terkunft des Publikums, welches die Parkanlagen Ton Pawlowsk besucht, 

„mehrere Gebäude im Parke errichtet, wovon später umständlicher ge- 

„ sprechen werden wird. Der Befrag für den Bau und die Einrichtung 

„ dieser Gebäude erscheint b«er vorläufig mit 58000, folglich der Aufwand 

„fOr sdmmtHche Gebäude mit 107 892 Rthlr. 
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" 16, ,, Fundys instraotuB. Wir wer Jen spJiter die UmstiinJe 
y, kennen lerneo, aus welcheu sicb auf eine Annahme von wcni^teim 
, 300 000 ReiscodeM jährlich sehliprsen lüfst* Drefs giebt fm Durchifchnitte 
k^,ti'ig)ich 822 Reisende y welche die Fahrt von St. Petersburg nach Zars- 
», koe-Selo oder Pawlowsk und wieder zurück machen. Wollte man an- 
, nehmen, dafK drrse R^^euden auf einmal, oder zu einer Zeit abgehen, so 
y, würde dicfs 55 Diligencen erfordeni, deren jede 15 Reisende enthält; bie^ 
tzu gehören bei dem Tortheilfaarten Profi! unKrer Bahn blofs 4 Dampf*- 
yWageo. Ifimmt mau an, dafs alle Reisenden nur wührend zwei Zeiten 
„des Tagea abfahren, so werden 28 Diligcocen und 2 Dampfwageu be^ 
,mÖtbigt. Weil jedoch Torzoglicb an den Sonntagen weit mehr Personen, 
^Is in der Woche fahreny so nehme ich zur vollen Sicherheit 5 Dampf«- 
f, wagen und 8o viel Diligencen an, um zu gleicher Zeit eintausend Per« 
„aonen nnd nebstbei noch zehn Equipagen solcher Personen befurdem zn 
„können, die in ihren eigenen Wagen iahren wollen. Wir haben sonach: 
,»8 DUigenoen der elegantesten Gattung, eine jede für 15 *■ 

„Personen ^ 1750 Rthlr. 14000 Rthlr. 

„8 Diligenoen von solcher Elegance wie die in St. V&^ 
lytersburg gebrüucfalifihen^; eme jede für 20 Personen 
„i\ 1312{ Rthlr, . . . . V^v * '. rf'^" .' . . W500 -i"» 
yySO ordinäre offene Sttihi wagen zu 24 Personen (Chan 

„A bancs) A 4a7jRlhlf* 13 12S — ^ji 

,> 10 Bahnwageogestolle zürn Transporte von eben so tlel 

„Equipagen ii 146 Rthlr 1400 — ^« 

„15 Güterwagen zum Tronsptfrfe tob ProvisioüeOy Waareti, 

„lebenden Thieren etc. i\ l75 Rthlr. . . ; ' , . i 2620 — 
„5 Dampfwageu, »Ünnntlich in England gebaut, eammt ''^< 

„Fracht bis St. Petersburg und Aufstellungskosten da- 

„selbst A 8000 Rthlr 40000 — 

9^1 Brückenwage (pont )\ bascule) sammt Mauerwerk und 

„Holz zu ihrer Au&tellung 1166 ■— 

yy2 Kraniche zum Auf- und Abladen, sammt Mauerwerk 

„zu ihrer Aufstellung 1 456 ^^^^^ ^ 

"84 319 Rthlr. 
17* „Sofa miede zur Reparatur der Dämpf- ntid anfleM Wagen, 
^„sammt Einrichtuag derselben .";•.. 8 750 Rthlfr* 
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18. ,>Sümiutlioho Kegle* und Admiuistra^iotis-Kofitciiy danu di- 
„ vcrse Auslagen der gaozen Uotemelimung, wovon ipltter umstnudltcb go- 
„»proübeq wcrjeo wird,. 174 824 Rthlr. 

Total-Summc . . 874 800RthIr. 

ffHit dieser Summe (3 Millonen Rubel) wird man reiohiiob auslau« 
^gea, oacLdera alle Preise so angenommen wurden, daCs sich iu denmei- 
„stcn Posten ErsparuDgen mochon lassen. Es versteht sich aber von selbst, 
„dafs für den Fall, als dos Eisen in England noob mehr steigt, oder wenu 
j^die AkziengescIIschalit eine Terlängerimji der Bahn, z. B. entlüngs dem 
y, Boulevard von Zarskoe-Selo Leschlielsen sollt«? , oder auch wenn die 
,y Anzahl der Reisenden so zuoimmt, dals neue Gehiiude für ihre Uuter- 
„kuoft angelegt, oder der Fundus instructus vermehrt werden mufs, so» 
f^dana auoh ein neues Kapital erfordert werden wird« Diefs ist jedoch of- 
,»feubar nur ah ein vortheiUiaftes Ereiguift» för die Unternehmung anzuse- 
,»hcD, denn nun werden auch die Erträguisso der.tclbeu in einem hedeu« 
i^^a^ gtuisern Verbiiltnisse steigen, als es in diesem M^^moire berechnet 
„ist. Um in dieser Hinsiolit Hir jedes Ereignifs gedeckt zu soyn, erscheint 
„e»f nach deiQ in gololiou Füllen in England üblichen Yerfahren auch hier 
„Öithliclv ciüi Kapital z. B. von 145 800Rtblr. (f Mill. Rubel) als Reserve- 
„fond noch disponibel zu haben; dieses Kapital wird aber nur nach 
»Kl^d&galse des eintretenden Be<IUrrni88es verwendet." 

„ Aus die^m Übejcsclilago und dem VoraDferührten ersieht man 
„luin IIKiDpn ganzen Plan für die Ausführung der Unternehmung. Es 
„bandelte sich Jliicfliet um einen soliden Bau und eine möglichst schaella 
,,Au>ilu^HQg desselben. DeJshalb sollen die stärksten Schienen angewen- 
„det werden, die bisher noch bei einer Eiseobahu in England gebraucht 
„wurden. Da.((^or die ateiueruoa Brücken zwei volle Jahre Zeit bcnü- 
„lliigeo i^f^t^etSj so sollen selbe, mit AuRiiahme jeuer über deo Umfangs- 
„kaual, von U^I^b ^lerj^e^telU wenden. Mit der Zeit kann man diese ßruk- 
ffktiti v<W>r^tein bauen. Da man sodann die Baumaterialien auf der Bahn 
,, zuführt, so wird der Bau \iel wohlfeiler zu stehen kommen, als es itzt 
„der FBH;.ifiire, wo man die Bauniatenalicn gröistentUoils auf divofage- 
fi^f^qnpii AV^tdwegen oder in sumpGgen Strecken zuführeu mÜIste/^ 
^flf*^a Hl 'fetfi E " Bt!^"i'»Ui*g. .^ird Tht *W»i Bahnen vorgeoommen, der 
wABH^taFT 9s^y>fi<:^en blols mit einem Geiciao ausgeführt ; steigt der Vei* 
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^kehr sehr I>e<]euten(]^ so kaoo, vrie es bei d«r Darlington Boba unc] antfem 
ly^englia^^eD Bahnen der Fall war, ein zweites Geleise zugebaut werden«" 

[Die Eisen bahn von Petersburg nach Zarskoe - Selo ist beinahe ge- 
l^liau 80 langi wie die projeofirte Bahn zwisciieo Berlin und Potsdam. Die 
hiy-arl beider Bahnen ist ebenfolls uugeCihr gleich angenonjmoo; auch 
'die Summe der vorausberechneten Kosten kommt Kiemlich iH>creinf wenn 
man von den Kegiekosten der Petersburger Bahn etwa läOOOORtblr. ab- 
zieht, um welche Summe ungefähr die Ae^kosten bei der Potsdammor 
Bahn geringer augesohlsgon sind. O. U.] 



Zeil der Beendigung des Baue» der Eisenbahn von St- Pe^ 
tersbnrg nach Zarskoe-JSelo und Pawlowsk. (Auszug.) 

Das Anlage -Capital von 3 Millionen Rubel ist sclion vor Erschei- 
[huDg dieser Abhandlung subscribirt gewesen, und folglich die Gesellschaft, 
macli der von der Regierung gestellten Bedingung, schou als constituirt 
lanzusebn. Der Herr Verfasser reiset jetzt nach England, um Schienen 
[«us^tuwiihlcD, und Ingenieurs und Werkmeister zu engagiren. Wahrend 
dessen werden die Arbeiten unter der Aufsicht östreiohischer Ingenieur« 
angefangen. Der Herr Verfasser erklä'rt, dafs die Ei«eubahn von St. Pe- 
tersburg bis Zarskoe-Scio am 1. October 1836 werde ercfTnet werden kSn- 
nen, unter der Bedingung, dafs er Ende Februar nach England abrciseti 
könne, [er kam erst im April durch BerUn. D. H.]; dafs der Bau in dem 
grÖfseren Theile der LSnge am 1. Mai und auf den Rest der Ljfnge am 
15. Juli d. J. begonnen werden könne; dafs die Hälfte der Schienen und 
Schienenstiihle Anfangs Juni und die zweite Hälfte Ende August in Peter- 
burg abgeliefert werde; dafs die Erdarbeiten so oontrablrt worden, dafs 
sie im August beendigt werden, die übrigen Arbeiten und Lieferungen aber 
in den gehörigen Terminen erfolgen, und dafs endlich kein ungewöhnlich 
nasser Sommer eintrete, was aber bei Petersburg selten der Fall sd. 
Könne der Herr Verfasser erst am 20. März abrdseo, so sei die ErölFnimg 
der Bahn in diesem Jalire uuiuögtlch. Die Abreise h^nge von der Aus- 
fertigung des Privilegiums ab. Die Verlängerung bis Pawlowsk werde et- 
wa i Jahr später ToHendet werden. Die künftige Erhöhung der Dämme 
werde Übrigens die Benutzung der Bahn im ersten Frühlinge um 2, im 
zweiten um 1 Woobe unterbrechen. 



CnÜv* hniauil d. Baakaiul Bd. 10. Ufi. 2. 
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Benatzuug!$art der Bahn und Dauer der Fahrt auf ** 
derselben. (WörtUeh.) 

„Dio pnglisclieo Eiflenbahnen werdmr dnrcheire in drr Art hrnötzt, 
„dafs die Akziongeftellschafteo mit ri>:;eoen Diljgnncoii, Frachtwag^n, Datopf- 
yWagfMi Oller Pfurden dnn Tranftport dürReiseDdeD oder VVaareo überat.*h- 
„men, und bicfür bestimmte Gebülirea vod dem Publikum erbeben. Die 
^faie»ige AkziengeflelUohaTt wird sonach, yt\e es untor No. 16. im Über- 
„ schlage angpfübrt ist, so riel Personen- und GüterTv-agen^ dann Dampfwa- 
„gen ankaufen^ als der voUItommene Betrieb der Bahn erfordert. Wie wir 
jySpiitor scheu werden, ist diese Bahn Torzüglicb für Keilende bestimmt; 
,,es mufs also, so ofl es nur immer lohnt, d. h. so oft mehr als 40 Pas* 
^ysagierc zu einer Zeit vorhanden sind^ ein Dampfwagen in Bewegung 
^gesetzt werden. Ist die Anzahl der Reisenden geringer, so werden 
yi Pferde gebraucht, wie es nooh bis zur Stunde für den Transport aller 
,,Reisenden auf der Darlingtoaer Bahn und auf vietoo andern eu^Uschen uml 
„amerikauischcD Bahnen der Fall i»t* Auf der Eisenbaiin zwischen ^lürn- 
„berg und Fürth gehen die Dampfwagen täglich nur zweimal hin und her, 
„wahrend die DUigencen, mit Pferden gezogen, den Weg tÜglich 6 bis 8 
i,inal bin und her zurücklegen. Auf der Lyoner Eisenbahn werden die 
mmeisteo Reisenden mit Pferden befördert." 

,fNacb der Bekanntmachung, welche ich bereits zur Belehrung der 
„engl. Maschineufabrikanten in den Tintes, dem Leeds Morcnry und dorn 
}, Railway Magazine veranstaltete, mufs jeder Dampfwa^n den Weg von 
j,der Fontauka bis zum Ende der Bahn im I'arke von Panlowsk voq 
„23^ Werst oder 17 engl. Meilen Länge iu höchstens 40 Minuten zurück- 
liegen, und biebei 150 bis UOO Passagiere iu mehren Dih'gencen vertheilf, 
,,fuiiren; der Dampfwagen darf während einer Fahrt kein frisclie» AVas- 
,^fter eiuehmen. Da Zarskue-Selo der Bahn nach nur 22 Werst entfernt 
»ist, so entfallen 35 Minuten auf einer Fahrt dahin." 

„Hicbei ist at»er vorausgesetzt, dafs innerhalb der Stadt, dann bei 
„dem Übersetzen der Moskauer Chauss(üe und der andern W>ge keine be* 
„sondere Hemmung eintritt, wtire diefs der Fall, z. B. wenn Truppen 
„auf einem soloben AVege quer über die Bahn pasairen, so wird natür- 
„lieh die Fahrt nach Zarskoe-Sclo lünger aU 35, jene nach Pawlowsk 
,) länger als 40 Minuten dauern« Bei jedem Durohscliuitte der Bahn mit 
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,, Sfrafscn aiiiJ iibrtgeDfl Wächter aufgeAtolU, welche da» Avibo für <lte 
[•^fWageozüi^p auf der £iaenbaha gebeo^ und so einem jeden Uuglüoke 
^,Tor beugen." 

»ii«i „Wollte man die hiesige Babn nach Art jener von London nach 
^J)GreeD\vicb innerhalb der Stadt St. Petersburg auf gemauerte Bogen fe- 
igen, dann über die Moskauer Cbaussoe und die andern Qucrwo^c Briik- 
„ken bauen, so dals der ^anze andere Verkfbr unterhalb der Eisenbahn 
'„durchginge, so könnte man auch die Bahn mit jeder Geschwindigkeit 
„ohne irgend einem Aufenthalte befabren. Es unferiirgt keinem Zweifel, 
„dafs man auf einer solchen, durchaus 20 bis 25 Fufs über dem Terrain 
„erhöhten Bahn binnen 25 Minuten von der Fontanko nach Zarskoe*Selo 
„und in büchstens 30 ^linutcn in den Park von Panlowsk gelangen könnte; 
„aber welche unge}ieuro Auslagen würde dieser Bau verurnachenl — Mit 
,yeiner solchen kolossalen Uutemehmuug darf, meiner Meinung nach, die 
„Einführung der Eisenbahnen in Kufsland nicht beginnen; ich bofle, das 
„hiesige Publikum wird zufriedeu seyn, wenn mau vorerst in 35 und selbst 
„in 40 Minuten um den dritten Thcil der binhcrigen Kosten nach Zarskoe- 
„Solo fahren kann. Steigt «p.-iter dieAn^tahl der Beisenden, wie bei der 
„Bahn zuiscfien Dublin und Kingsloun auf jährlich 1 061 618, so kann 
yyman immer noch rin zweites Geleise ziibuufn und die ganze Bahn über 
„^ie Strafften der Residenz und das ganze von ihr durohsobuittene Ter- 
„rain erhöhen." 

„Sind zur Zeit einer Abfahrt nur wenige Reisende vorhanden, so 
„werden, wie schon gesagt Murdo, gute Pferde gebraucht, die dann eine 
„Stunde bis Zarskoe-Selo beuutbigen. Die Waaren oder andere Gogen- 
„stünde, welche Auf der Bahn 2u verfuhren kommen, gehen in einem 
„Zuge mit den Reisenden. Wer in seinem eigenen Wagen fahren ir^I, 
.,der entrichtet aucli hiefür einen bestimmten billigen Betrag, und man 
„führt den Wagen saramt Reisenden auf einem hesondern EiBOubahogestelley 
„wie mau die Reisewagen im Winter auf Schlitten transportirl.'* 

„Dm Reisende nicht blofs an beiden Kntl|rm>kten, sondern auch au 

„andern Punkton der Bahn aufnehmen zu können, werden, irie schob 

pesagt wurde, von 566 zu 566 Rutben an der Bahn Gebjiude ernchtet, 

„in deren jedezn sich ein Zimmer zum Versammlungsorte der Betstunden 

„befindet. Die Einrichtung ist nun folgende: Jene Reisenden, welche 

^,von einem Endpunkte der Bahn fum andera fehreo, machen mit dem 
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^Daakpfwagou obuft Aufcfithart die ganze H^e. Uomitlelbar dabiDtcr geht 
,,eHie Diligeiice, dio durch eiu gutes Pferd gezogen wird, um alle Rciteo^ 
' „deu am Wege atifKimehmen, oder wie die Engländer aageu : „to clear 
^tbc way." Die Couducleura aller Wagen haben Uhren, welche mit den 
yyUhreu auf den Eiäen!>aba-C<>n3i)toir8 ganz gleich gehen, luit einem am 
^Compioir aufbewafirteu Scblu8&el geschlossen, und daselbst alle 8 Taga 
^aufgezogen werdeu. Der Conducteur der Diligence, welcher ein Pferd 
^vorgespannt ist, kann nun beurtbeilen, ob er vor dem Abgänge des 
„nächsten Zuges in der Stasiou am Ende der Bahn anlangt oder niohL; 
„ist die Zeit zu weit vorgerückt, so bleibt er in einem Äusweicheplatzo 
„stehen^ und setzt erst dann die Fahrt fort, bis der Dampfwagenzug vor- 
„beipasAirt; auch wird man auf unserer Bahn von einem Ausweiotieplatza 
„zum andern sehen können. Auf solehe Art kann es gescliehen, dals 
y,die BoisendcD, welche nicht von einem Endpunkte der Bahn abgeheoj 
y^eino Stunde, oder | Stunden Zeit beoüthigen; allein sie gewinnen immox 
„noch gegen die bisherige Beförderungsart die Uälfte an der Zeit, und 
y,mehr als die Hälfte an den Kosten. Würde die Eisenbahn mit zwei Ge- 
^ leisen angelegt, so wäre, wie »ich von selbst versteht, kein solcher Auf- 
^^enthalt zu berdrchten, denn nun würden die mit Pferden gezogenen Di- 
„ligencen, welche dem Dampfwagen folgen, die ganze Fahrt ohne Untet- 
„brechung machen können." 

[Von den Abgangspunot in Petersburg bis Zarskoe-Seto beträgt 
die Enlfeniuug nach den obigen Angaben noch etwas über drei Meilen. 
Diese Strecke mit Pferden in 1 Stunde zurüctuulegen, möchte wohl, »ethst 
mit russischen Pferden, schwer werden. Gegen das Scheuen der Pferde 
vor den Dampfwagen wird man besondere Vorkebruugeo treffen müs- 
MO. D. H.] 

Frachttarif auf EXscnbalmcn im Auslände. (Auszug,) 

In England und Frankreich wird auf dcu Eisenbahnen an Personen- 

,fracht in der Regel nur halb so viel bezahlt, al« in den Diligenceu auf 

j Chausseen; die Zeitdauer der Reise betrügt nur den dritten Theil; die 

Fahrt auf der Eisenbahn ist aber bequemer und aDgenehmcr als auf der 

Cbauss6e, und verursacht den Reisenden keine Ermüduoj;* 

Auf der Chaussee zwischen Liverpool und Manchester, etwa 6{ Meile 
lang, bezahlt ipan Pur eiaea Platz t>t den Diligeocen 3 Rthlr. 10 Sgr* und auf 
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der AnEsenfteite dcrsclhcn 1 Rthlr. 20Sgr. Auf <lor EiscDbohn kostet der Platz 
ianerhalb Dur 1 Rtfair. 20Sgr. und auf&erhalb 1 Rtblr. 5 Sgr. Auf dor ChausB«^ 
■ind zur Fahrt 4 Stunden^ auf der Eisenbahn oirr If Stunden Zeit Böthig* 
Id Folge dessen ist die Zahl der Reisenden auf das Dreifache gestiegen»/ «x 

Auf der Eiaeubahn zwtBoheu hyon und St. Etionue} etwa 7| M^ 
len lang, koatet der Platz im Coupe der Dcrliiica I Rthlr. 26 Sgr., im 
lonern des Wageos 1 Ktblr. 18 Sgr.^ auf den Wagen 2ter Classe 1 Rtblr* 
10 Sgr. und auf den Cbara ti baucs 1 Rthlr. 2 Sgr. 

Auf der Eisenbahn zwiscbon Brüssel und Mccheln, etwa 3 Meilen 
langy kostet der Platz in den BerUnea 20 Sgr. in den Diligeneen 12 Sgr*^ 
in den Cbars a bancs 8 Sgr. nud in den Waggons 4 Sgr. 1 

Nur die Liverpooler Bahn reicht bis in den Mittelpunct von Lire^ ' 
poei; die andern Bahnen nur bis an dieSiüiite, und di^s Passagiere miisseD 
Bich besonderer Fuhrwerke bedienen, um weiter zu kommen. 



Frachttarif anf der Eisenbalm von St. Petersburg nach 
Zarskoe-Selo und Pawlowsk. (Auszug,) 
Auf der Chaussee kostet jetzt ein Platz in deo DiligonceD, von der 
Abuchow-Brücke zu Petersburg bis Zarskoe-Selo, etwa l Rthlr, (3f Rubel), 
bin, und eben so viel zurück. Hieraaob, und nach eiuem Mittel der Trans* 
portkoston auf dou Eisenbahnen in England, Frankreich und Belgien, so 
wie mit der Rücksicht, dafs die Preise der Dioge iu England wohl dop^ 
pelt so hoch sind, als in Rufsland} schlägt der Herr Verfasser für die. 
Petersburger Bahn folgenden Tarif vor« 

Nacli Züfskoc-Sclo. Nnch Pawlowik. 

Rllilr. ßfr. PI. BlUr. Sgr. PI. 

Für einen Platz in den elegantesten Wagen . — 21 9 — 26 3 
Für einen Platz in ordinairen Diligeneen • • — 15 9 — 18 4 
Piir einen Platz in ganz ordinairen, offenen 

Stuhlwagen, für die untere Classe bestimmt, — 7 — — 8 9 
Für eJoeu Centner Waaren, Möbel, Getreide, 

Salz etc — 1» — tu 

Für ein Pferd zu tranjiportiren — 21 10 — 26 3 

Für einen Wagen voll Kühe, Schweine etc. • 113 9 1 22 6 

Rir ein Schaf, ein Kalb ....... 10{ 12| 

Für einen Reisewagen, Phaeton, Kalesche etCy 

desseu Eigenlliümcr mitfahren , uobst der 

Bezahlung nach dem Gewichte, noch für die 

Pierson ».'v '•« « i».r».»* — 6 8 — 84 



118 5. NüchrichUn von d. Eisenhaim uvitchen SuPeteTihurg, Zankot-Seh u. Paichivtk. 

Nach diesem Tarife nurde z. B« etue Familiey die Ton Pelerflhurg 
nacb ZarAkoe-Sclo> mit 48 Ctr. Möbel und einor leeren Calesdie voa 
etwa 8 €tr. an Gewicht, üheraiedclt, im Ganzen dafür etwa 3 Rthir« 6 Sgr. 
2u bezahlen baben. Befiodcn sich lu der Calescbe 4 Personen und ein 
Bedientpj bo kommen noch 1 Rthlr. 11 Sgr. biazu, und wenn aiioh die 
beiden Pferde, um sie zu solionen^ auf der Eisenbahn tranaportirt werden 
sollen, noch 1 Rthlr 13^ S^r. 

Wer mit eiuero Bedieoten, im wgMien, 6f Ctr* «cbweron Wagen 
nach Fawlowsk oder von dort zurückführt, hat 1 Htlilr 6^ S^r. zu bezah- 
len. Für den weitern Transport eigener Wagen durch die Stadt, gegen 
billige Preise, werden die Eisenbahn- Unternehmer sorgen. 

Jemandem, der von Zarjikoe-Sflo nach Petersburg auf den Heu- 
markt führt, dort 70 Pfd. Viciualien eiukauft, und damit zurückführt, ko" 
stet die Reise 15 Sgr. und 2^ Stunden Zeit 



Verkolir von Kci.senden auf den Eisenbatinen im Auslände. 

(Auszug.) 

Zwischen Stockion, mit 5000, und Darüngton, mit 6000 Einwoh- 
nern, wo bei der EiHenhahn auf gar keinen Personenverkehr gerechnet 
war, passirten iro Jahr 1833, 43 084 und im Jahre 1834, 03 8dl Personen. 
£• kamen also auf jeden Einwohner der beiden Städte im Durchschnitte 
jaMicf* H iir»~ iftid 3 Rückfahrten. 

Zwischen Manchester, mit 165 000, und Liverpool, mit 150 000 Bio- 
wohnern, wo die Passage auf der Chaussee jährlich in 165 000 Personen 
bestand, war der Verkehr auf der Eisenbahn folgender: 

Pte Brottn -Revgnne' bptrrfg ' 

Jahr. Rtfisendr. Waiien. i(t«ULobl«a. '^tah 6eh nin den Ton Avu „ ^ 

npi>en(feii. Waarcn. Slcir,ki.Wi-n. Z"-'»'"n.rn. 

Clr. iM. Itrtitr. S^. Rll.lr. Sg». Rihli. »gr. Ritilr, fSj^J 

1S$3 35« 915 3U2G8I 1 3m 621 U>4433 26 44^70^ (t 33 356 28 1 037 31/2 19 

1^,1 -9^6402 3S3;6S7 1 006573 058774 21 623397 21 ^967.22 ia2204ai 3 

1U4 fl68l53 40036:!» 1WM8I0 740421 12 548576 — 42230 2Zj 13^1228; 4j 

193^ 503i»2S 4253123 ap72959 802 234 5 «00045 20 472«) — 1 «9 51» ' 25 

Jcilirlidie BroMo-Binnahmc im iHirdurlmitt . . 7 260040 l?| 

Die Zahl der Reisenden und das Gericht der Waaren und Steinkohlen 
berulii iur die Jahre 1832, 3 und 4 auf directeo Äogaben. Für dos Jahr 
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1835 feblen dergleichen, und die Zahlen sind nach der Einnahme berech- 
\m9t* Zwisohofi diefloQ beiden StfMten kommt also auf jeden Einwohner 
jährlich beinahe i fhrt- und 1 Rttckrehe. '*■* 

Zwischen Dublin, vou 230 000, uod Kingstown, von 1500 Einwoh- 
nern) passirten Tm ersten Johre, aufser deur^n, welche aboimirt hatten, 
1061618 Personen. Hier kommen folglich auf jeden Einwohner Jö/ir/(CÄ 
mehr als 2 Hin^ und 2 Rückreisen, 

Die Eisenbahn zwischen Edinburgh und den Kohlenwerken bei 
Dalkeit, etwa 2 Meilen lang, die aiifserbatb Ediuburg anfüogt und einen 

,TuuüeI von 140 Ruthen lang passirt, und für welche auf gar keine Rei- 
senden gerechnet war, befuhren, blofs zum Vergnügen, im Jahre 1834 
253 200 Personen, liier kommt also auf jt^dea Einwohner juhrlich 1 Hin* 

I und 1 Rückreise* 

^ Die Eisenbahn zwischen Glasgow und Garnkirk, blofs für den Stein- 
kohlenlru Oftport bestimmt, wurde im Jahre 1832 von 62 000 und im Jahre 
1834 vou 117 700 Reisenden bel'abreu. 

Zwischen Lyon, mit 150 000, nnd St. Etienne, mit lOOOOEinwob- 
neni, wo ebenfalls auf gar keinen Personenverkehr gerechnet war, pas- 
sirten vom 1. November 1833 bis 31. October 1834, 171468, und vom 
1. November 1834 bis 31. October 1835, 100 377 Reisenden, und dies, unge- 
achtet die S^rafve 10, im Sommer ungemein küble unterirdische Stellen hat, 
auch schon bedeutende UoglücksfÜlIo vorgekommen siod, weil die Wagen, 
meistens vou ihrem eigenen Gewichte getrieben, mit ungeheurer Schnei- 
ligkeil hinabrollen. Wäre die Bahn besser gebaut, bemerkt der Uerr Vcrfas- 
aer, so würde die Zalil der R<nseuden, gewift 2 bis 3 mal so grofs sein. 

^ Die über den Verkehr auf der Ebenbahn zwischen Brüssel nndMe- 
cheln Her futgonden Nachrichten sind aus derselben Quelle geschupft, wie 
diejenigen, welche das gegenwJirtige Journal im vorigen Hefte mitgetheilt 
hat, und stimmen deshalb auch genau damit überein. Der Herr Verfasser 
bemerkt noch, dafs im Durchschnitt die Frequenz auf dieser Eisenbahn 
an Sonntagen tiigtich 2796 und an Wochentagen tfiglicb 1608 Personen 
betragen hat. Auf derChausnee betrug früher die Frequenz jiihrlicli etwa 
75 000 Personen : auf der Eisenbahn wird sie zu mmdostens 400 000 Per- 
sonen jührlicli aaziischlagcn sefn, so defi auf |eden Einwohner der beiden 
%\w[ic jährlich 2 Hin- und 2 Rückfahrten kommen. 
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.f ^ ZfrJ»cheD Nüraberg, roo 38 000, ini<i Fürth« roo 13 000 Eio^oh- 
nem« war die Zahl der Faftsaoten durcbBchnitdioh jeden Sonota^ 1204^ 
und jeden Wochentag 742, niBammea 45 327 in 53 Tagen, vom 8. Dedir. 
1835 an. Rechnet man hiernach; obf;leich im Sommer die Freijuenz stär- 
ker sem wird, jiihrÜcb nur 300 000 Personen, so kommen im Durobaohnitt 
aiiT jeden Elowohner jährUch •? fJim' und 3 RuckfahrleTu 

Hieraus scbliebt der Herr Ve^fasaer, dafs man mitidesUtts wwde 
annehmen dürfen, es komme auf jeden Eimcohtwr zweier durch tine 
lEisenbafm verbundener Städfe jährlich i Htn^ und 1 Rückfahrt auf 
der Bahn. 

[Dieser Satz müchtc indeaaen doch immer nur lär kürzere Bahn- 
strecken, die von einer grofsen Stadt nnsgehen, gelten; und dann kommt 
es auch darauf an, ob nicbt schon das Fuhrwerk auf der Chausaee sehr 
wohlfeil ist, wie z. B. zwischen Berlin und Potsdam, wo man schon so 
woMfeil fiihrt, dafs die Fuhrkoslen auf der Eisenbahn, wegen der groisea 
Anlege-Kosleo deraell>en, nidit viel geringer gestellt werden können, so 
dafs der Vorzug der Eisenbahn vor der Chaussee insbesondere mir mehr 
io der Suhnelligkeit der Fahrt und in der grü&ern Becjuemlichkeit dersel- 
ben bestehen wird. D. H.j 

Der Herr Verfasser bemerlit ferner noch, da& die Frequenz at 
einer Eisenbahn, der Erfahrnng nach, keinesweges, nadidem die Neugiee] 
befriedigt worden, abnehme, indem, umgekehrt, die Gegner der Cahn, odc 
die, weiche anfangs den Dampfwagon fiirchteten, allmübtig von ihren Vor-^^ 
urtheilcn zuriickl^ommeu. Auf allen Bahnen habe die Zahl der Passantea 
stets zugenommen. Auf der Bahn von Brüssel nach Mecheln habe die Zal 
der Passagiere, von 18zul8T8gcn, steigend: 20577, 32 529, 38148 oa^ 
46 309 botragen. Diese Bahn sei übrigens nur von Personen ^ und zwar 
vorzüglich zum Vergtuigeu und zur Erholung belabren worden, wovon d< 
BeweiJi schon darin liege, dafs Sonntags die Frequenz viel stärker sei, at 
an AVochentagen. [Mos bei längerem Gebrauclie der Bahnen erfolgen werde,^ 
wenn sie erat abgjiugig werden und längere Lutccbrecfaungen wegen Haupt-^ 
reparaturen, oder euch wohl hie und da UuglücksfüUo vorkommen , läfsl 
sich nun (reiliob noch niL-ht voraussehen, da die üUestea Bahnen erst we- 
nige Jahre ziibleD. Nur die Erfahrung allein kann es zeigen» 0« H.J 
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BedürfnifM einer Eisenhalin naeh Zarskoe-Selo und Paw- 
lowsk für die Einwohner von St. Petersburg. (AiwzugO 

Wegen der niedrigen und sumpfigen Lage von St. Petersburg, am 
Ausflüsse der Newa in den Finnischen Meerbusen ; wegen der daher rüh- 
renden öfteren Übcrschnemmungen, und der Schwierigkeit, den Rinnstei* 
nen Abzug zu geben; wegen des Übeln Geruchs, den die Ausräumung der 
unterirdischen CanÜle im Sommer herTorbriogt; wegen der Uareioigkeit 
der die Stadt durchschneidenden Scbiffahrts-Canalc; wogen der unbestän- 
digen Witterung, der Nebel und der Kürze des Sommers ist es in Pe- 
tersburg, mehr wie in vielen andern grofsea Stä'Jten, für die Gesundheit 
und das Wohlsein der Bewohner ein besonderes, dringendes BcdürfnÜs, den 
Sommer möglichst auf dem Lande zuzubriogon» 

Man nimmt jetzt meistens seine Zuflucht zu einem Aufenthalt auf 
den nahe gelegenen luseln in der Newa, die, obgleich sie kaum 4 bis 
10 F. über der Oberfliichs des Wassers hervorragen, jeder bedeutenden 
Überschwemmung ausgesetzt und mit Nebeln bedeckt sind, uud deshalb 
nur im Juni, Juli und August benutzt werden können, dennoch im Som- 
mer dicht bewohnt sind. An höher liegenden, gesunden Orten, wie Streloa, 
Petfrhof, Zarskoe-Solo und Pawlowsk ist jetzt der Aufenthalt wegen 
der Entfernung für Viele gar zu kostbar, und für Gescbüftsleute unbe- 
nutzbar. Familien, mit Kindern, können dort nicht wohnen, weil der Un- 
terricht, der in Petersburg theuer ist, und 2 bis 4 Rthlr, für die Stunde 
kostet, gor zu kostbar wird, indem dem Lehrer die Reise bis 5 Stuuden 
Zeit wegnimmt. Die Chausseen nach den entfernten Orten sind aufser* 
dem im Summer in Staubwolken gehüllt , und es gewährt also die Fahrt 
auf denselben keine Erholung, 

So sind jetzt den Meisten die schöne und gesunde Lage von Zars- 
koe-Selo und die sohÜnen Kaiserlichen Gürten in Pawlowsk fast unbe« 
nutzbar. Die Fahrt von beinahe 4 Meilen, auf der bergigen SlrafKO, er- 
fordert 2^ bi« 3 Stunden Zeit, uod ein dreispänniger Wagen für 2 Perso- 
nen kostet auf den Tag 8 bis 10 Rthlr.; dort angelangt, Hndet man kaum 
ein Gasthaus zum Unterkommen. 

Die Eisenbahn wird nun diese Orte benutzbar machen, und sie 
der Stadt Petersburg gleichsam so nahe rücken, als es jetzt die ungesun- 
den Newa-Inseln f>ind. Anstatt fiir 5, 7 und mehrere Thaler in eigenen 

CreUe'a Jonmal d. BW-nit Cd. 10. Uft. 2> [ ^7 1 
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Wagen, und für 2 Rllilr» in den Diligcacen, und anstatt in 2 bis 3 Stun- 
den Zeit, wird man auf der Ei»enbahu , fast ohne Staub, für den dritten 
Tbeil der Kosten und in 35 bis 40 NL'outen, von Petersburg nach Zars- 
koo-Selo gelani^nn und die dortige gesunde Luft geuiefsen können. Zars- 
koe-Selo liegt über 200 F., Pawlow^k mehr denn 100 F. hoch über der 
Newa» Die Witterung ist dort besser, die Nebel sind seltener, und man 
kann an diesen Orten bis Ende October, und selbst bis Mitte November 
verweilen. 

Viele werden dort sich ansiedeln, so wie Ijtogs der Stra&e selbst; 
denn sie werden nun ohne unerschwingliche Kosten dort wohnen können. 
Geschäftsleute, die bis 3 oder 4 Uhr in der Residenz bleiben müssen, 
werden noch des Abends nach dem ländlichen Aufentbalte gelangen, oder 
Spazierfahrten dahin machen können. Familien werden ihren Kindern 
den nöthigen Unterricht vorschafFen können; denn die Überkunfl wird auf 
der Eisenbahn bis Zarskoe-Selo undPawlowsk nicht mehr Zeit und Geld 
kosten, als uach den jetzigen, nahe gelegenen, ungesunden Aufenthalts -Or« 
ten an der Newa. Selbst Diejenigen, welche jetzt in der Stadt, im Newsky- 
Frospect und an dem Flusse spazieren gehen, werden es in Zarskoe-Selo 
und Pawlowsk thun können, weil sie sich in Vfenigen Minuten dortbin zu 
versetzen vermögen. Auch im Winter noch wird man dorthin Ausflüge 
machen. Der beabsichtigte, gut eingerichtete Eisenbahn -Gasthof wird den 
Ankömmlingen eine erwünschte Aufnahme darbieten. 

Unter den beschriebenen örtlichen Verhültoissen ist also die Eisen- 
bahn nach Zarskoe-Selo und Pawlowsk iur die Gesundheit der Bewohner 
von Petersburg ein wahres Bedürfnifs, und für ihr Wohlsein ein sehr be- 
deutendes Bcfürdeningsmittel. 



Wahrsclieinliclier Verkehr auf der Eisenbahn von St. Pe- 
tersburg nach Zarskoe-Selo und Pawlowsk. Bruttorevenue 
der Vnternelunnng. (Auszug.) 

St. Petersburg wurde im Jahre 1 703 gegründet. Es hatte im Jahre 
1725, 75000 Einwohner; im Jahre 1775, 185 000; im Jahre 1825, 433 000, 
und im Jahre 1835, 450 000 Einwohner. Es friigt sich, wie viele von 
diesen die Eiseobaha befahren werden. 



6. Nochrichttn von ^.Eisenbahn zwischen St. Ptt^rtburg, ZorsfiOtStlou^PawUivaTc* 123 



£a fliod auf AnordouDg der Behörden aD 5 Puncten der Moskauer 

Cbaiisnt^e die dieselben befahrenden Wagen und Pferde in den veraobie- 

: «leneo Monaten des Jabres 1834 gezüblt worden. Es bat eiob folgende 

i Frequenz ergeben; 



Dei Srednaja • Rogstka, 
bei der Caserne No. 3. 



Beim Eingänge in Nowgorod, 
bei der Cueme No. 28> 



20285 
65359 
10557 
23879 



71698 

162285 

35816 

12261 



2793 

4836 

436 

7749 



12261 

15637 

1559 

18056 



Retsßwagen • • • • • 
Kaiesoben y Britsobken etc. 

FourgoDS 

Postwagen oder Postschlitten 

Zusammen . . 1200SO 282000 15814 47513 

Der Herr Verfasser bringt nur die 85644 Wagen und KalesofaeD, 
welcbe Lei Srednaja-Rogatka passiren, in Recbnuag, zieht davon für zwei 
abgebende Cbaus8<*en die Zahl von 7629 Wagen und Kaleschen, welche 
bei Nowgorod passiren, zweimal ab, und erhalt so 70 386 Wagen , mit 
178187 PferdeO) für die Passage nach Zarskoe-Selo und Pawlowsk. Er 
reebnet auf jedes Pferd nur eine Person, und Hndet also 178 187 Personen 
für die jiibriicbe Frequenz, welche sobeinhar grofseZabl sieb auch daraus 
erklärt, dals in Zarskoe-Selo und Pawlowsk 3 Regimenter, mit 300 Of- 
ficieren, stationirt sind, worunter 2 Muster -Regimenter, deren OlTiciere alle 
1 oder 2 Jahre wechseln. Die Frequenz ist, der Zählung zufolge, im Som- 
mer und im Winter bei Nowgorod fast gleich stark ; dagegen nach Zarskoe- 
Selo und Pawlowsk, als nach Vergniigungs- Orten, im Sommer stärker als 
im Wiuter. 

Die gegenttärtige Frequenz giebt aber anter den oben beschrie- 
benen Umständen keinen directen Maafsstab ab; denn die Eisenbahn wird 
nicht mehr blofs das jetzige Bedürfnifs befriedigen, sondern insbesondere 
das Tergnügen und Wohlsein der Bewohner der Residenz befurdero, 
' Die Gasthäuser am Ende der Bahn sollen gröfser und schöner ein- 

gerichtet werden, als die Gasthofe der Residenz. Es sollen zwei beson- 
dere llöfe gebaut werden, für die unteren, und für die oberen Classen, und 
siH sollen 1000 und mehr Menschen fassen können. Es sollen Wirthstafela 
daselbst eröffnet werden, für Diejenigen, welche nur einige Stunden ia 
Zarskoe-Selo sich erholen und ihr Mittagsmahl daselbst einnehmen wollen. 
Es sollen Süle für Bälle und Concerte vorhanden sein. Die Gebäude sollco, 
nach der landesüblichen Bauart, auf steinernen Fundamenten, von Holz er- 

117"] 
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baut und so ebenralls sdion am !• October 1836 vollondet wi*rden. lo 
der Nähe der Gasthöfe sollen Ringel- Spiele ^ im Winter £ist>crge u. s. w. 
errichtet werden. Der Bchono Park von Pawlowsk, den Sr. Kaiserltcho 
Hoheit der Grofsiurst Michael Pawlowifsch auf 350 Ruthen Länge zu durch* 
Bchneidcn gestattet bat, wird dazu und zu einem Tivoli oder Vaiixball 
treffliche Gelegeuheit darbieten. In dem Überschlage sind zu diesen Ein- 
richtungen 68 000 ßlhir, ausgesetzt* 

So, zur Beförderung des YergnügeDS der Bewohner der Residenz 
eingerichtet, würde man, nach dem, was die Erfahrung bei andern grofsen 
Städten ergeben hat, wohl rechnen können, dofs auf jeden der 400 000 
Einwohner von Petersburg, Zarskoo-Selo und Pawlowsk im Durchschnitte 
jährlich wenigstens eine Dia- und eine Rückfahrt kommen werden, und 
daCs also 0^0 000 Personen die Eiseubahu {lassiren werden« Der Herr 
Verfasser zieht aber von der Einwohnerzahl 160 000 Soldaten und Bauern 
ab, und rechnet nur auf den Ertrag von 300 000 Passagieren hin, und auf 
eben so viele zurück, und zwar wie folgt: 

Für die Hin- and --. ._ »w« 

In den elegantesten Wagen: 

15 000 MeoHcben nachZarskoe-SelOjZu 1 Rtblr. 13} Sgr. 



15 000 Menschen nach Pawlowsk • « 1 • 22i - 

In den Diligcnoen; 

00 000 Menschen nach Zarskoe-Scio, zu 1 - H - 

60 000 Menschen nach Pawlowsk . - 1 - 6} - 

In den ordinaireu ^Vagnn : 

75 000 Menschen nach Zarskoe-Selo, zu - - 13? * 

75 OOO^fpnschen nach Pawlowsk . - - - 161 - 



21875 Rthlr. 
26250 - 

63000 
73500 



33333} 
416661 



Zusammen :iU0 000 Menschen, welche zahlen . • 259625 Rthlr« 
Im Durchschnitt der beiden ersten Arten Wagen betragen die Fahr« 
kosten für die Hin- und Rückreise einer Person 1 Rthlr. 6 Sgr. 11 Pf., 
und im Durchschnitt aller drei Arten von Wagen 25 Sgr. 11 Pf. 

Aufser dieser Einnahme werden sich aber noch andere ergeben. 
Die Gasthöfe werden etwa 8 750 Rthlr. (30 000 Rubel) Pacht bezahlen 
können, was> auf 300000 Menschen vertheilt, nur etwa 10 Spi* für je- 
den beträgt. 

Sodann werden nicht unbedeutende Frachttransporte auf der Eisen- 
bahn Statt finden, namentlich an Proviant und soastigou BoJurfaissea für di« 



M 
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5 Regimenter Truppen und ihre OrGoiere> und Falirten für den Hof und für 
die Einwohner von Zarskoo-Solo und Pawlowsk, die Vieles von ihrem Be- 
darf in der Residenz zu kaufen pflegen. Diese Frachten haben bisher 
etvra 190 000 Gtr. jahrlich und etwa 11 000 Cir. Salz betragen, und die 
Frachtkosten 43 bis 58000 Rthlr. Der Herr Verfasser rechnet dafür nur 
23225 Rthlr. 

Zusammen also dürfte die Brutto -Einnahme auf der Eisenbahn jähr- 
lich betragen; 

An Fabrkosten von 300 000 Menschen .... 259625 Rthlr» 

An Pacht ron den Gasthöfen 8 750 — 

An Frachtfuhrlohn 24225 — 

Summa 291 600 Rthlr. 
(1 MilUon RuboU) 



Verliällnifs der Brutto -Einnalume zur Netto -Revenue auf 
Eisenbahnen im Auslande. (Auszug.) 

Der Herr Verfasser macht zuerst darauf aufmerksam^ daüs bei den 
meisten Easenbahnprojecten die Transportkosten und die andern Ausgaben 
gewöhnlich zu gering angeschlagen werden. Man solle ja nicht nie folgt 
Bcblielsen: da ein Pferd auf einer horizontalen Eisenbahn 12 bis 15 mal 
so Tiel Last fortzieht, als auf einer gewöhnlichen Strafse, so werden auch 
die Transportkosten in eben dem VerbultnÜs geringer sciu, und das reine 
Einkommen wird also hienach wenigstens drei Viertbeile der Brutto-Ein- 
nahme betragen. [Der Grund davon, dafs es nicht so ist, liegt bauptsUch- 
lich darin, dafs die Zugkraft nur auf horizontaien Bahnen sehr viel gerin- 
ger ist, als auf Chausseen, kcineswegcs aber auf Bahnen, die, wie es fast 
immer der Fall ist, GefÜlIc habeu, waren dieselben auch nur sehr gering. 
Sodann aber darin, dafs die Erhaltungskosten , eben wie die zu verzioseu- 
den Baukosten, von Eisenbahnen bei weitem höher sind, als von Ghaus- 
s^n. Der Vorzug der Eisenbahnen vor Chauss^n besteht vxehr darin, dais 
sich darauf Passagiere, und wenn man will auch Frachten, durch Dampf* 
wagen mit einer Geschwindigkeit fortschaiTcn lassen, die auf Chausseen 
lucht erreichbar ist; was denn aber meistens nicht viel weniger Geld ko- 
stet, als die langsamere Fahrt, so dafs die Erspaning mehr in Zeil als in 
Geld besteht. Allerdings kann eine Eisenbahn, auch wenn sie mit Pfer- 
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den befahreo nird, noch Ersparuogeo und Erleichterungen des Transports 
gewiiUren, die bedeutend sind; aber man darf nicht sohliefseny daüs diese 
Ersparungen zu den gewübniichen Kosten in eben dem VcrhUltnisse ste- 
hen werden, wie die Ersparung an Zugkraft auf horizontalen Bahnen zu 
der Zugkraft auf Chausseen. D. U.] 

Anstatt nun Ungewisse Berechnungen der Kosten der Transportkraft 
auf Eisenbahnen im Einzelnen anzustelleo, begründet der Hr. Verfasser, sei- 
nen Grundsätzen getreu, die ferneren Resultate auf Erfahrungen hn Grofsen, 
und zwar an den drei Eisenbahnen von Urerpool, Lyon und Budweis, 
welche detailiirte Ausgabe- Rechnungen ablegen. Er theilt folgende Origioal- 
Augaben mitf bei welchen die Ausgaben in 4Tbeile getheilt^sind, nümlich: 

A' Transportkosten, 

B. Erhalt ungskosten des Bauwerks* 

C Yerwaltungskosten« 

i7. Überschüsse der Einnahmen über die Ausgaben. 
Von dem Betrage jedes Theiles dieser Ausgaben ist das VerhÜltnils 
zu der Brutto -Einnahme in Prooenten beigePogt« 



I» Eisenhalm zwischen Manchester und Liverpools 



Jün Jalire 

A. Tr-U,«,»«,«. ^^;»\^ 

1, Aulgahea beim Paua- 
gierweien 60994 28 

2, Bvim WuienTcrkelir . 09968 22 

5. Konten der Kutsclicn . 8 747 10 
4. Kosten der Prachtvagen K* 143 24 
ß. FtibriohnflirMaterialien 27 767 15 

6. Kosten drrBewegkrart 104 861 2S 

7. Kcctuiung det Maccfai' 

nisten 6469 20 

8. Aiulagen far Stpiakoli- 

kuhlen 357 7 

9. Auigabeo für »teilende 
DaTni>^iitair]iinen u.Tiin- 

fiels 12097 24 

B. KrhnUnngakoitfn tUs 
BMUicrrks, 

10. Erhiltnii9ikoe(«n der 
KUrnt^lm 94 728 7 

11. Aii»br«»tfrungd. Minern 

uml EidÜcdicvngen . • ■ . . 



Im Jahr« bn iabre 
1H3B. 1831. 

Bthlr. »gr, nudr. Sp. 



Im Jabre 
1835. 

Rihlr. 5gr, 



ZoiammeO. d«rBnttir- 
Eyiii*!»»«'- 



86492 28 

114717 18 

8 751 3 

17410 19 

38 225 23 

191208 8 



103218 9 

119230 19 

9029 10 

S0212 lü 

42 507 18 

226710 4 



122565 20 373 271 25 
124988 5 458 696 4 



9216 — 
37499 4 
51765 3 



35743 23 

OK 266 2 

160265 27 



5073 17 4700 — 

I 352 8 1 767 17 



214202 J8 787072 28 
4700 — 20943 7 
2745 23 '6222 25 



14449 23 13085 21 15624 20 55857 28, 



87601 115428 22 
0400 5 9(U3 17 



01022 3 388780 II 



0491 8 24043 lOJ 



39,6 



8.2 
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C Terwahm^itMlim, 


In Mm 
1832. 


1833. 

BMr. Sgr. 


Im Jahn 
1834. 

RlUr. Sgr. 


Im Jahn 
1835. 

RlUr. Sgr. 


Znnnunen. < 
ROlr. Sgr. 


ProoMH* 

•tBrntlo- 


12. KMtoBiwIHrMtitm 


4025 — 


8700 — 


3941«- 


3878 — 


läUO — 


13. Rabatto b^m Tnn§- 


' 










port i«m Rdnndeii 












imd WMT«n • • • 


Ö00&18 


585 — 


6250 14 


33365 17 


44206 19 


14. BaT^koiten . . . 


10258 11 


0781 1 


11761 4 


112128 16 


143928 3 


1&. Potifeeiko^ten , . f 


15063 S 


13150 31 


13607 14 


115398 22 


157279 — 


16. Gerit^ULOtCea . • 


787*7 


2001 8 


1333 10 


3000 — 


17122 14 




17. Iffietbszinae . . • 


20575 18 


8035 13 


3062 9 


2897 8 


35490 10 




18. Taxen und Anaen- 












7.0 




S0024 9 


36337 6 


30OSi7 23 


36758 3 


132777 21 


V|V 


i». Sdiled{(e SdiDldfln . 


3170 16 


8675 6 


2451 18 


3864 22 


13163 1 




20b V«n«liiedene Uein« 












. 


Aasgaben .... 


041- 


1259 11 


778 10 


634 13 


13613 4; 


D. Ülertehüue, 




• 






' 


21. Zinsen für Anleihen 


7DI50 5 


.70052 21 


81812 24 


106230 23 


328246 12\ 


22. Dividende 










|45^ 


fäi 6312500 Tbaler 












307064 27 


40371» 4 


500254 9 


657473 le 


1048495 20) 



Snmme der Brutto- . 

Einnahme . .1037392 29 1322040 3 1331224 24 1440539 25 6040197 21 100 

Man sieht aus dieser Tabelle. auob, dafs die meisten Posten mit 
dem Verkehr zugleioh zunehmen* Die Miethszinsen z. B. nahmen da- 
gegen ahy weil Anfangs mehrere Looale gemiethet waren y die hemaoh 
eigens erbaut wurden« 



n. Eitenbdhn zwischen Lyon und St* Etienae. 



A, Transportkosttn* 



Im Jahn Im Jahn 

1834. 1835. 

Rthlr. Sgr. Bthlr. Sgr, 

1. Btvegkrafi 159355 17 225386 22 

2. Zigkraft für den Fersonwlniasport . 41382 24 35484 23 

3. ErfaaltoDgskoBleo des Materials . . 22350 11 79572 17 

4. Desgleichen der Fersoneowagea . . 3670 9 2735 2 

5. Den Cooductears . 2771 13 2529 11 

0. Für Omoibas too Ljod .... 4854 4 2679 14 

B. Erhaltungskosim des Bauwerks. 

7. ErhaUnngskoiitea der Bahn .... 50173 15 97475 6 

8. Desgl a«r Brüike dr U Mnlatiere . 1254 7 3217 20 



Zuanuieiu dt^Bnitio- 

EilUMbHM, 

ftthlr. Sgr. 

384742 9\ 

76867 irj 

101922 28( 

6405 11/ 

5300 24l 

7533 18? 



48,0 



147648 21» 
4471 27) ^^ 



C. rerwattungslosten. ^^ ^^ ^{^^.^ ^ ^r 

0. AllgMDdoeAdmiBÜtratioDBkoBlM . p 24906 A 22970 02 #7876' 29 

10. Bei dem FerBOBealnu)8por( . ... 2539 19 2760 — 5299 19 

11. Yenchiedeoe AoBlageo 1623 9 3610 12 5233 2ll -_. 

12. Desgl. bd flem FersjOBeplMDspert .. 1297 ^ 146$ 5 2762 28f '^ 

13. iBdirecto Auflagen 14290 9 13295 i , 27495 131 

14. ZioKD, PiscoDto, Mietlip . . , f 797 5 1M$ 15 . 2349!»^ 

D. Ueher$ehüue> 

15. Nttto- Gewiao der AdiMBftin. . p 196634 29 19191» 23 388568 22 sa;0 



^^mm 527901 |6 686571 17 1214473 3 lOQ 
m, ßüfinhiAn ztfnsch^i Budwe^ unß L^, 

Vom 1. Man bb Im Jahre Im Jahre -„_ Pioe«»»« 

A, Transpartkosftn. 31.Pecb,.ip. 18H, 183*. Zoaamm«,. d^^ 

1, ZahloBg ao dea TraBsport- 
pHcbter Hir deoTraospert rea 

Salz, Wa^reo eip. . , . 30802^ 40517 7 52315 6 123634 6^ 
'^2- Für das Aof- nod Abladee 

der Gfiter 1591 9 2134 14 2196 13 5922 6 

3. Bchreibgelder der Speditears 
etc 118124 1337 27 1759 12 4229 3 

4. BeleachlUDg, Manth and Ma- 
DipalaHooskosteo ... 545 Iß 48p 18 801 20 1836 24^47,8 

5. Kosten bei dem Fersoaea- 
Transport 1523 2 22S2 1 3197 21 6952 24 

6. Erhaltnagskeeten der Eisen- 
babnwageo ,......;, 1523 9 2^2 1 3197 21 

7. Aneehafibng fon Rtidern, 
Achsen, Lagern etc. für die- 

. selben 683 7 1956 9 2639 16^ 



9. Jtachrichien pjOH c?. ^i$ttihahn pfffische» Sul^HgrAurg, Zarikot^B^ luPautote^k, 129 



5460. B 15409 29 

097 14 2571 23 

819 19 «59 11 fl4a7 9 

8184 2 12142 26 



n i7^»fi....*i-yiw,M. jJ«« yjonl.MSnbl« ImJiAi» Im Jahre „ ProMat« 

Bauwerks^ Htbl,. ggr. RUUj. «gr, Stblr. «|r. RiUr. Sgr. 

8. Lohn der SlraÜBeowllrttr nnd 

WJtchler 4475^3 5473 28 

0. Erballun^ der GrAbeD, DAm- 

me und Bfificbungen , . 793 ^8 780 2jl 

10. Rpparndir der Brürkei, Ca- 
nfile, Faller- und GetOoder- 
niaoei;» . . . . . . . 958 9 

11. ilepiiralareo anderHolibahn, 
DodAokanfaenerBülzere(c. 1247 17 2711 7 

12. Reparatoreo ^ der Schie- } 13,9 
oeiriiaboi KmIcd der ei^cra«o - 
Nflgöl ....... 1080 — 

1:3. Uoterlageo pa^ Belüeaviiis 

der BahD 471 {^ 

14. Reparatorea an Gebfioden, 
Assecnraueo .etc. . ^ . 270 27 

15. Kosten der Wf^amoog das 
Schaee» 36 26 

C. yerwaUungs7co$ien^ 

16. BeBoldDDgeD 44^5 10 

17. yerwfaiedeoe Kosten, FauscH- 
sahlsogeDjBiJefporto, Mielfae, 
Draekkosteo elc. . ... 1461 29 

18. Terschirdeiie Kostoa f«» • 6;1 
€nmd nod Bodep,TODSteas^f 
Taxen 482 17 

19. Anlaefardenüicbe Aasgal»ea 274 3 

D» V^erschÜMt. 

20. KaatoD aeoer, atftrfccrsrScbie- 
aea . 2602 15 

21. Kosten neiwrBaoe oad nener 
Wege. 1444 17 3822 7 6370 13 11637 7i'32,9 

22. Baarer Gewiao der Unter- 
sehner 22440— 26744 23 34323 5 83507 28^ 

Snmma 78130 15 102439 8 131731 14 312301 7 100 
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^772 1 


2073-^ 


4025 1 


^90 17 


403 28 


1466 13 


750 17 


539 4 


1560 18 


371 29 


>453 19 


862 8^ 


4jQ22^ 


3^6^23 


12173 28' 


^767 20 


*79!5 2 


5024 21 


■ * ■ 


• 
200 20 


692 7 


»>5 9 


576 4 


1055 16^ 


3565 17 


1474 19 


7642 21^ 


3822 7 


6370 13 


11637 7 



l'iO 5. Nachridiien von d, Eiaenhahn zwischen St* Petersburg, Zarskoe-Seto u.Pawlowtk, 

Der Herr Vcrrasaer gicht, ehe er die Resultate der vorigen Tabellen 
Daher erw'iigt, folj;ende 

Zusammemtellung des Verkehrs von Passagieren und Gütern auf 
den Eisenbahnen von Liverpool, Lyon und Budweis, 

Im Jalire 1834. Bahn Ton Liverpool. Bahn von Ljon. Bahn Ton Badweti. 

Pawagiere. . , 458163 i714€8 2 379 

Waaron . . . 4003 629 Ctr. J ^*.nno-r.. 151 729 Ctr. 

StoiDkoblen . . 190429Ö • ) - - - - 

Salx 288739 - 

Holz 57 671 - 



Zusammen. . 5 907 927Ctr. 6 4l9 987Ctr. 498 139 Ctr. 

Im Jahre 1835. 

Pasaagiere . . . 603928 190377 3 887 

Waarcn . . . 4 253 122 Ctr. J ß^^^Tor*. t90295Ctr. 

Steinkohlen . . 2 0/2 960 - f - - - .. 

Salz 313120 - 

Holz 45167 - 



Zusammen . . 6 326 082 Ctr. 8 404 972 Ctr. 548 582 Ctr. 

Aus diesen Tabellen folgt, wie der Herr Verfasser berechnet, dafs 
sich der Personenverkehr auf den Bahnen von Liverpool , Lyon und Bud- 
weis im Durchschnitt wie die Zahlen 154,58 und 1 verhält; der Güter- 
verkehr im Durchschnitt wie die Zahlen 12,14 und 1« 

Ferner ist über die drei Bahnen Folgendes zu bemerken. 

Die Liverpooler Bahn hat in dem Tunnel unter der Stadt Liver« 
[>ool auf 478 Rutben lang einen Abhang von 1 aul 48, auf welchen die 
Wagen durch stehende Dampfmaschinen mittelst Seile hinaufgezogen wer- 
den. Sodann folgt eine Strecke von 611 Buthen lang mit einem Steigen 
von 1 auf 90, und weiterhin noch eine Übniiche Strecke mit gleichem 
Steigen. In der übrigen Linie betragen die Abhänge nicht über 1 auf 880. 
Die Halbmesser der Krümmen sind nicht kleiner als 528 Ruthen. 

Die Lyoner Bahn hat durchweg starke Gefülle, und auf 5104 Ru- 
then lang einen Abhang von 1 auf 74, wo also die Wagen gebremset wer- 
den müssen, urni schon viele UnglücksHille vorgekommen sind. Der kleinste 
Halbmesser der krümmen betrügt nur 26 Rutben. 
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<^^ Auf iler Budwekser Babn wird auf 8J Moile lang, so weit sie von 
Herrn von Gerstner erbaut ist, nirgends eine erstiegene Hühe verloren. 
Das Maximum der Steigung ist I auf 120, und der kleinste Krümmnogshalb- 
messer bfit 50 Ruthen Lüngo, Weiterbin aber gebt die Bahn auf uud nieder, 
und auf 2400 Hutben lang hat sie die bedeutende Steigung von 1 auf 46, auch 
an mehreren Orten Krümmungs-nalbmesser von nur 7^ Rutben lang. Die 
Folge davon ist gewesen, dafa die Fracht auf die gesammte Länge hia 
Linz, von nur 17 Meilen, 5 mal so viel kostet, als auf die ersten B^ Meilen. 
Auf die letztern wird für den Centuer bin etwa 4Sgr. und EurÜok 8 Sgr., 
biugpgen auf die ganze Lh'nge von ßudweis nach Linz 22,56, und von Linz 
nach Budweis 41,04 Sgr. bezahlt. Man sieht daraus wieder, wieviel auf 
eine richtige Tracirung und Anordnung der Bahn ankommt. 

Die Bahnen von Liverpool uud Lyon haben steinerne Brücken 
und massive, gewalzte Schienen; die Budweiser Bahn hat nur Schienen 
von 2 Zoll breit und 7 Zoll dick, welche von bülzernen Balken getra- 
gen werden» 

Die Transporthoslen betragen auf der Liverpooler Babn nur etwa 
40 Froceut der Brutto- Einnahme, auf der Lyoncr und BudweisHcr Bahn 
dagegen 48 Procont, Da nun auf der Lyoner Bahn die Lasten meistens 
von selbst binabrollen, führend die Budweisser Bahn ein Gebirge zu über- 
steigen hat, dessen Gii>rt'l an 1000 Fufs hoch über dem einen, und an 
1500 Fufs hoch über dem andern Endpuncte Hegt: so zeigt sich die üble * 
Anordnung der Lyoner Bahn auch ans den hoben Transportkosten auf 
derselben. Der Unterschied von 8 Procent zwischen der Liverpooler und 
der Budweissor Bahn rührt, aufser von dem zu übersteigenden Gebirge, 
davon her, dafs letztere Bahn schwächere Schienen hat, auf welchen ein 
Pferd weit weniger zieht, ah auf massiven Schienen* [Ein Grund mehr 
gegen die bülzernen, plattirten Schienen, die, auf die Erbaltungskosten ge- 
sehen, auch meistens thenrer sind, als die massiven. D. H.] In Summa 
schliefst der Herr Verfasser, dafs die zu der Brutto- Einnahme offenbar in 
einem constanten Vcrbältnirs stehenden 

Transportkosten auf 40 Procent der Brutto- Einnahme im Durchschnitt 
anzuschlugen sein dürften. [Wenn ncmlich die Transporlkraft an sich 
selbst, z. B. die Steinkohlen, oder das Pferdefutter, an dem einen Orte 
theurer sind, als an dem andern: so müssen natürlich auch die Transport- 
preise im Verbiiltnifs erhobt M'erdcn, so dafs wohl allerdings auf ein eini- 

[18-] 
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gcrmaTsen eomtaniea VerbUltuila der Transportkraft zur Brutto -Einnabme 
dürfte gerechnet werden könoen. D. H.] 

Die Erhaltung skosten der Bauwerke betragen bei den drei Dabnen 
resp. 8j, I2f und 13| Procent der Brutto -Eiiiuahme. Dafs die ErbaU 
tuDgs- Kosten bei der Budweisser Bahn bedeutend büher sind, riibrt von 
den hölzernen, nur plattirten Schienen her. Der Herr Verfasser sagt, dafs, 
ifenn man znassire Schienen genommen bütte, die Erbaltungskostea nur 
9| Prooent der Brutto -Einnahme betragen haben tvurden. [Dieso Ver- 
minderung entspricht einem Capitale, welches bedeutend höher ist, ab das, 
was die hölzernen Schienen bei der ersten Anlage gegen die massiven 
weniger kosten. D. H.] 

Es ist indessen angemossener, die Erhaltuogskosteo, statt mit derBrutto- 
Ciimabme, mit dem Anlage -Capitale zu yergldohen. Dasselbe betrügt: 

bei der Liverpooler Bahn 7 967 708 Rtfahr. 

bei der Lyoner Bahn 39H5861* — 

bei der Budweisser Bahn 1102 881 — 

Hieroit die obigen Angaben der Erhaltungskosten verglichen, ergiebt sich, 
dais diese Kosten bei den drei Bahnen resp. 1,3; 1,9 und 1,3 Proceot 
ftusmachen* Bei der Budweisser Bahn würden sie sogar, wenn man man- 
flire Scluenen genommen hÜtte, nur 0,94 Procent betragen. Auf der Bii«U 
weisserBahn gicbt es 122 gemauerte und gewölbte Canale, von 6 bis 24 P«^ 
weit, 75 hölzerne Brücken mit gemauerten Widerlegen von 6 bis 50 P. 
hoch und 12 bis 70 F. Spannung, eine hölzerne Brücke durch den Kru- 
mauer Teich von 1200 F. laug, und eine 120 Fufs lange Brücke über 
den Malach -Ftuls; ferner noch 157 kleine Brücken und Canüle; in der 
YerL^'Dgeriing bis Linz kommen ebenfalls einige 100 Brücken vor. Und 
die Erhaltung aller dieser Brücken kostete in 34 Monaten nur 2437 Rtbir. 
9 Sgr, , oder j<'ibrh*cb 855 Bthir 6 Sgr. [Allerdings erfordern Brücken in 
Eisenbahnen, besonders hölzerne, weniger Erhaltungskosten als fn Chat»« 
s^en, weil der Belag der Brücken nicht zerfahren wird. Aber den ei* 
genttichen Maafsslab für die Erhaltungskosten der Brücken giebt wohl 
erst eine längere Zeit, in welche liauprreparatureu und Emencrungsbaue 
fallen. D« H.] Die Erhaltungskosten der Eisenbahnen sind also inderXbat 
unerwartet geringe, und der Herr Verfasser meint, dafs nach jenen Er- 
fahrungen für eine gehörig gebaute Eisenbahn sammt allen Gebäuden 
die jährlichen Erhaltungskosten auf \\ Procent des Anlage -CapUals 
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aozusolilagen sein diirrten, [Ks dürfte aber doch vrofal erst eine Hingcro 
Zeit, ID welche aueh Erneuerungen der SohieneQ eto, fallen, den Maß- 
stab ergeben. D. H.] 

Die Verwaliiingskosfen betragen bei den drei Bahnen resp. 7, ^\ 
und 6 Prooent der Brutto- Einnaliine. Da bei der Lirerpooler Bahn un- 
ter den Verwaltungskosten bedeutende Steuern und Taxen einbegriffen 
sind, Bo nimmt der Herr Verfasser an, dafs bei einer Eisenbahn die noth- 
wendig einen aliquoten Theil der Brutto -EinnaTime ausmaohenden 
VerwttUtmgskiisten auf 6 Procent der Brutto^ Einnahme 
angenchfagen werden können, 

I Zieht mau die Konten der Transporte, der Erhaltung und der Ver- 

waltung TOn der Brutto -Eiunahme ab, so ergiebt sich für den reinen Ge- 
ttinn bei den drei Bahnen resp* 45f, 32 und 33 Procent der Brntto-Ein- 
nahme. Bei der Bud weisser Bahn würde, sagt der Herr Verfasser, die 
reine Revenue, v:enn man massive statt hölzerner Schienen gelegt hätte, 
37 Procent betragen haben. Die geringe Revenue der Lyoner Bahn rührt 
von ihrer mangelhaften Anordnung her. 

Die Difidende beträgt bei der Liverpooler Bahn deshalb bis 9| 
Proceiit, weil ungeKihr der dritte Theil des Anlage -Caintals geliehen ist, 
und nur mit 'i\ Prooent verzinset wird. Müfste der reine Gewinn auf 
das ganze Anlage- Capital verthcilt werden, so würde die Dividende nur 
etwa 7 Procent beiragen. Die Darlehen' werden nicht abgetragen, son- 
dern bleiben als fortwährende Schuld stehen. [Dieses kann nur allenfalls 
fiir die Glüubiger, nie aber für die Schuldner gut sein. Um ein Capital 
in 50 Jahren zu amortisiren, int eine Erhöhung der Zinsen von nur etwa 
4 Procent nüthig; und es ist doch offenbar, zumal für eine Gesellschaft, 
die nicht stirbt, besser, 50 Jahre lang z. B. S\ statt 5 Procent Zinsen 
zu zahlen , um nach 50 Jahren gar keine Zinsen weiter zu entrichten zu 
haben, als 5 Procent für immer zu übernehmen. Die Nicht -Amortisatiou 
eines Capitals kann nur entweder von den GlUubigern geboten sein, oder 
sie beruht, wenn sie von den Schuldnern beschlossen wird, auf das fal- 
sche und unwürdig zu nennende Princip, nicht fiir die Nachkommen, son- 
dern nur für sich allein sorgen zu wollen. D. H.) ^ 

Bei der Budweisser Bahn betrügt der reine Gewina 5 Procent des 
Anlage- Capitals, ron welchem ebenfalls mehr als die Hälfte, aber zu lästi- 
gen Bedingungen, getiehea worden ist. Da diese Bahn nur den 154sten 




/ 



134 A- ffachrichlen von <7. Eistnhahn zwischen St, Petenhurg, Zarskoe-Seio u. Pawhwsi. 

Theil des Perflonenverkehrs dor Liverpooler Bahn hat, und doch gleich« 
M^ohl 5 Procont Zinsen 1rligt| bo giebt sie den Beweis, dals auch in ge» 
birgtgcn Gegenden Etaenhahnen, mit Sächkenntnifs und Tbsltigkcit ange- 
ordnety möglich sind« 

■^ ■■ - " ^^ f I 

Vergleichung des Gewinnes von einer Eisenbahn ans der 

Beförderung von Reisenden, mit dem Gewinn aus dem 

Transport von Gütern. (Auazug.) 

Auf der Liverpooler Bahn betrug in den 4 Jahren 1832, 3, 4, und 5 s 

Für den Personen- Für den Güter- 

TrineporL Traiuport. 

nOilr. Sff, Rthtr. SgTt 

Die Brutto -Einnahme 2 755 8G4 3 2 284 333 IH 

Die Ausgaben betrugen nach der obi- 
gen Tabelle S, 126 für pos. I, und 3, . 409015 18 

Für pos, 2., 4. und 5 , . 717427 3 

Für pos. 13 , . 4372 29 39lS33 20 

Werden die übrigen Ausgaben von 
1 592 806 Rthlr. 8 Sgr, nach VerhultniJs der 

Brutto-Einnahme Tertbeik, so erhält man 870 909 19 721896 19 

Summe der Ausgabe • . ■ 1 284 298 6 1479157 12 

E» ergiebt »ich also an Nettorerenue . 1 471 565 27 805 176 6 

oder 53,4 Procent der Brutto-Einnahme für den PersonenTerkehr , und 
35»2 Procent der Brutto- Einnahme für den Güterverkehr* 

Auf der Lyoner Eisenbahn läCst sieh die Vertheilung nur für die 
Zeit vom 1. November 1834 bis 31. Dccember 1835 machen, weil die 
Ausgaben im Jahre 1834 nicht genau nach dem Personen- und dem Gü« 
ter- Transport geschieden sind. Es betrügt hier: 

Für d«n Personen- Für (l«n GCter- 
Tniospurt, Transport* 

RtLlr, SgT. Rü.lr. S^r. 

Die Haupt-Brutto- Einnahme .... 131296 5 515381 14 

^Vird die ültrigo Brutto - Einnahme von 
39 803 Rthlr. '28 Sgr* nach dem Verhiiltnisse 

der HaiijU- Einnahme veriheilt, so erhült m an 8-099 24 31794 4 

Gesammte Brutto-Einnahme , . 139 395 29 547 175 18 




5. NachrichUn von d, Eisenbahn zwischen Sl Peltrsburgt Zarskoe-Seio m. PawhwsJt. 135 



Für den Penonen- 
Traiuport. 
RtMr, SgT. 

Die Ausgaben betragen nach der Tabelle 
^S. 127 pos. 2., 4., 5., 6., 10., 12. und 13. 60858 29 

pos; l.y 3., 9. und! 11 

Werden die übrigen Ausgaben von 
[102338 ßlhlr. 12 Sgr. nach YerhältoiTa der 
gesammten Brutto- Einnahme vertheiU) so er« 

giebt sich noch 

Summe der AuB^ab^n . 



20 757 20 



Für den GBter- 
Tniiuport 
Aiblr. Sg«, 



331540 



81480 22' 



«1616 19 413 021 5 



Es ergiebt sich also eine Netto- Einnahme ron 57 779 10 134 154 13 
oder 41,4 Procent der Brutto -Einnahme für den Personenverkehr ^ und 
24,5 Prooent der Brutto- EiDuahme für den Güteryerkehr« 
Auf der Ljoner Bahn betrug also der Neltogevrinn von Reisenden 
12 Procent) und von Gütern 10,7 Procent weniger als auf der Liverpoo- 
ler Bahn; welches, sagt der Herr Verfassefi von der weniger guten Bau« 
art der Lyoner Bahn herrührt. 

Die Zusammenstelluiig der obigen Resultate giebt Folgendes« 



ZaIU der trinsportirten 



I<ia,ttor«Tenii« 



Fersonciu 



Auf der Lircr- 

gooler Balia 
32,3,4,5 

Alf der Lto- 
nerBabul^35 



Centn er 
Güter. 



1705518 22188963 



Ton 
den Rsüenden. 

niUlr. SfT. 

1471545 27 



von 
den Gütern. 

RiMr. Sgr. 

805176 3 



Ton > < I II 

einem eiiivm 

RcUcn- Centnor 

den. Gütar. 

25 10 12,6 



VCTWImia 
d^f Neil«- 

iirvctino « nn 

vno I Cir, 
GiUtt«. 

24^ »1 



190377 8400731 57779 5 134154 14 9 1,44 6,44 20zd1 



Mini MM 

T»rhnltitifti 

22zul. 



Es wird also, nach diesen Erfahrungen im Großen, auf Eisenbahnen 
der reine Gewinn van 1 Reisenden so grofs sein ah von 22 Ctr. Gi^ 
ierny und zwar nicht sowohl von Gütern y die im Ycrbältnirs zu ihrem 
Gewichte geringen Werth haben, wie Steinkohlen, sondarn überhaupt von 
allerhand Gütern; denn auf der Liverpooler Bahn bestand noch nicht 
ein Drittheil der gesammten Transportmasse aus Steinkohlen ; die übrigen, 
mehr als zwei Drittheile aus Baumwolle, Twisten, Manufactur* und ande* 
KD Waaren« 

Hieraus schliefst nun der Herr Terfasser, dafs Eisenbahnen beson* 
ders da gut reutireu werden, wo der Personenverkehr lebhaft hiy und 
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dafH Sa, wo nur Guter von gerinj;em Werthe zu (ranR^iortireD siody derea 
Frachtkosten nicht viel betragen diirCeD, Kchon eÄu sehr bedeutendes Fracht» 
qiiantum nothwendig sei, um die Eisenbahn zu erhalten. In Nord*- Ame- 
rika erkläre sich das Gedeihen der Eisenbahnen iosbesoodere daraus, dals 
7,. B. in Pensylvanien und New -York die Reiselust so grofs sei, dafs jede 
Familie von einigem Wohlstände mphrere Wochen des Jahres auf Reisen 
zubringe. [Biebei ist offenbar eine Rückwirkung. Die Eiseababoen er- 
zeu^en auch die Reiselust. Auch IHllüt sich hieran die Bemerkung fugen, 
dafs Eisenbahn '-Unternehmer in vielen Füllen wohl thun werden, die Fahr- 
preise für Personen so gering als nur möglich zu stellen; denn Treon 
die Preise z. B. auf die Hälfte herabgesetzt werden ^ so ist meistens mit 
Sicherheit anzunehmen, dals die Zahl der Passanten nicht etwa blols auf 
das Doppelte, sondern noch mehr zunehmen, und dals also der Gewimiy 
ungeachtet der Herabsetzung, steigen werde. D. H.] 

Auf der Liverpooler Bahn würden, wenn kein Personen «Verkehr 
Statt gefunden hätte, an 3 mal so viel Güter haben transportirt yrordea 
sein müssen, um denselben Gewinn zu erzielen. 

Aus dem Verhältnisse von 22 zu 1 schHeist der Herr Verfaaser for» 
ner, dafs die 300 000 Reisenden, auf welche man für die Eisenbahn bei 
Petersburg redmet, etwa ao viel eintragen werden, als 6f Millionen C(r« 
Güter bin und eben so viel zurück. 



Nello- Revenue auf der Eisenhalin zwiselien St. Petersburg 
nach Zaräkoe-Selo und Pawlowslc (Auszug.) 

Nach dem Verhältnisse der Netto- zur Brutto -Revenue auf der lAm 
verpooler Bahn gorechnet, nemÜch von 53,4 Prooent bei Reiseudeo und 
35,2 Procent bei Gütern, ergiebt sich aus der oben S. 125 gefundenen Brutto« 
Eioüubme für die P<>tersburger Bahn folgende Netto - Revenue, 
Von 300 000 Reisenden 259 565 Rtbir. Brutto- Einnahme, 

thut zu 53,4 Procent 138608 Rlblr. 

Von 23 283 Rthlr. Brutto-Einnahme fiir den Gütertransport, 

zu 35,2 Procent 8 197 

Pacht Tür die Gasthöfe, nach Abzug von 6 Procent des An- 

bge-Capilals für Reparaturen, 8740 Rtbü- 5 248 

Summa der jährlioben reinen Revenue . . 152 053 Bthi^ 
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««■iln^oi <]or Liverpooler ßafin konimpn bo<IeiifonfTe AuR«aben iur frte- 
lieode DampfmaRchinen iiihI Tunnf^la, für Ral>atte I>oim TrtinsportCy für 
Steuern und Armentaxen, für schlpchte Sebulileo «le. vor, die isitsammea 
|>pgon 5 Procent der Brutto -Eiimabme aiiBinaoI}en. Dergleicfaon Ausga- 
I>en werdea l)''i der Pe(prsl>urj;<^r ßafiii iiiclit Statt finden ; dagpgen wird 
die WcgBcbaffung dcb Schnee« mehr kosten. DieBclbe wird auf die M'eise 
gesobeben, dafe vor dem Danipfwagen ein Apparat, nacb Art einer Pfltig- 
sdiaar, angebracht wird, der den Schnee nach beiden Seiten bmaugscbiebt. 
Da ein Danopfwagen über 3000 Ctr, forlzielit-, «o wird, «agt der Herr 
Verfasser, derselbe ohne Zweifel auch die Kraft haben, den Schnee ab- 
zurüumen; auch wird auf dem hohen Damme der Sdniee xumThcil schon 
vom AViude fortgeweht werden. Der Schnee sei, s»gt der Herr Verfas- 
ser, iu RufftJaud nicht so bedeutend, als man glaitbeu möchte; denn die 
M'itterung sei dort eher trocken, als nafs. Nach sorgfältigen BeohachtuD» 
gen habe die Höhe des gesammtcn, im Jalirc 1833 gefallenen Regens, Ha- 
gels und fichaees, auf Wasser reducirt, nur 8,533 Zoll imd im Jahre 1834 
nur 12,035 Zoll betragen. Man könne also im Durchschnitt Inichstens 12 ZoN 
anoebmeD. Die Höhe des Schnees allein betrage, auf Wasser reducirt, 
nur etwa 4 Zoll. Man finde den Schnee vor Abgang de« Wmters selten 
höher als etwa l^F. gelagert, und wenn nuu diese Scbneemasse auch in 
einf>r Nacht fiele, würde der Dampfwagen den Schnee doch wohl fortzu- 
scbieben rermögeo; wenn er auch atellenwei?ie höher liege, so komme es 
doeh immer nur auf den Durchschnitt der Höbe an. [Ob der Dampfwagea 
den Schnee fortzuschieben vermögen werde, mufa doch wohl erst die Er- 
fahrung lehren; denn wenn gleich der Wagen 3000 Ctr, fortzieht, so ge- 
schieht dies doch nur auf der Eisenbahn , und der Dampfwagen braucht 
ond besitzt dazu nur höchstens 15 Ctr. Zugkraft. Ob eich nun der Schnee 
TOr dem Wagen, der sich immer mit bedeutender Geschwindigkeit fort- 
bewegt, nicht so bocJi aufhäufen werde, dafs der Wagen, auf den bofro- 
renen Schtcocii sich bewegend, ihn nicht fortzuschaffeD vermag, kann nur 
die Erfahrung ergeben. Ein Anderes ist es, wenn tot die Schnec-Pfiug- 
ftchaar Pferde gespannt werdena Diese werden ohne Zweifel den Schnee 
fortzusdiaüen vermögen, weil man hier die Kraft nach Belieben verstnr- 
ken und die Geschwindigkeit vermindern kann. D. H.] 

Um inzwischen jedem Einwurfe zu begegnen, nimmt der Herr Ver- 
fosser an, der Schnee solle bhfs durQh Menschen fortgescboIR werdem 

Crtllc't JoonuL <1. BauLÜtat Bd. 10. Ufu 2. [ Id ] 
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Ein Arbeiter soUe den 17 Fufs breiteo Damm 9 Ruthen lang vom Scboee 
frei zii erhalten vermögen. AlsdaaD sind auf der Pelcraburger Bahn 800 
Arbeiter uuthig. Ein Arbeiter bei der Schneescbaufeluog ^erde auf der 



Moskauer Cbausii^e mit 4| bis 5] 



Sgr. bezahlt. 



Va flollen aber 8j Sgr> 



Tagelohn gerechnet werden. Im Jahre 1833 habe ea 63 und 1834, 67 
Schncetage gegeben. Nehme man im DurobsobDilt 65 Schneetage aB, %o 
betrage dieses eine Ausgabe von 15 163 Riblr, jübrlicb, für Scbneescbao* 
feiung, oder etwa 6 Procent der Brutto- Einnahme, folglich gerade soviel, 
als auf der Liverpooler Bahn die dortigen uogevübntichen, hier nicht vor* 
kommenden Ausgaben. £s blieben also immer die obigen reinen Reve- 
nuen von 152 053 Rthir,, oder von 17,19 Prooent des Anlage- Capitals. 

Uiebci sei noch zu berücksichtigen, dafs die Liverpooler Bahn, nach 
deren Ergebnissen die Netto -Revenuen für die Petersburger Bahn berecb* 
net worden, für den Transport viel weniger günstig sei als diese. Denn 
die Abhänge der Petersburger Bahn seien lOi mal geringer^ aU die in dem 
Tunnel bei Liverpool, und sie laufe 6798 Ruthen lang in einer einzigen, 
Schnurgraden Linie fort, während die Liverpooler Bahn mehrere Krüm- 
men habe. Da man jedoch meinen konnte, dafs in England solche Ua« 
ternehmungen, aus vielen anderen Gründen, besser gedeihen, so solle auch 
noch nach den Ergebnissen bei der Lyoner Balm der Netto -Ertrag be- 
rechnet werden. Dieses gebe Folgendes: 

Von 300 000 Reisenden 259 565Rthlr. Brutto -Einnahme, 

thut, SU 41,4 Procent, 107 460 R 

Ton 23 283 Rtbir. Sgr. Brutto -Einnahme vom Gütertrans- 
port, ZU 24,5 Procent, thut . 5 705 — 

Pacht für die Gasthofe, wie oben 6 24d — 

Thut an jährlichem reinen Einkommen 118414Rthlr* 
oder 13,1 Procent dos Anlage -CupitaU. Bei der L3'oner Bahn sind unter 
den Ausgaben 3 Proceot des Brutto- Ertrags Tiir Omnibus mitbegrifFen, 
welche hier nicht Statt finden, wodurch abnr die Kosten der Schneeweg* 
Schaffung hier gedeckt werden. Sollte auch der ganze Heserve-^ond» 
von 145 800 Rthlr. , auf welchen bei dem Kosten- Cberschlage, oben S. 1 12, 
gerechnet ist, noch aufgehen, so bleibe immer poch 11,6 Procent reiner 
Ertrag übrig. 

Der Herr Verfasser sagt, er sei von diesem Resultate so fest über- 
TfBugt, (^ ec sioh erbieten würde, die Ausgaben bei der Bahn für 58 Pro« 
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Cent der Bnitto-EinDabme ron Passagieren, und für 75 Procent deqenig«!] 
■Too Gütern^ in Pacht zu überoebxDPD, und also zu einer Nettozahltiug vo& 
42 Procent fdr Reisende, und 25 Prooent für Giilnr, eich zu TerpSichten« 
Eine Verpachtung sei indessen hei dieser ersten Bahn in Rufaland nicht 
rathsaiu, weil es fdr das Publieum vrichtig sei» über Eioaabme und Aus« 
gäbe dotaillirte Rechnung gelegt zu bekommen, und durch den crsteD 
Versuch einen nUberen Maafsstab für ähnliche weitere Unternehmungen 
^u erhalten. 

Da£s übrigens wirklich wenigstens 300000 Personen die Bahn hin 
und zurück befahren werden, Bei, in Folge der Erfabningen an andern Or- 
ten, gar nicht zu bezweifeln. Nehme aber die Zahl der Passanten noch 
xuj so werde der Ertrag se/tr bedeutmd sein. 

Der Herr Verüasser berechnet nun auch noch, wieviel Personen die 
Bahn befahren müssen, wenn blofs J$ Procettl des Anlage-Capitals auf- 
kommen sollen. Der Ertrag von 5249 Rthlr. Pacht für die Gasthöfe s^ 
gar nicht zu bezweifeln; eben so wenig der reine GewinD von 5705 Rthlr. 
beim Transport von Gütern. Nun betrage die amtlich ermittelte Zahl der 
jetzigen Passanten jährlich 89 093. Befahren nun auch nur eben so vielo 
Personen die Ei8eDl>ahn, und bezahlt jeder ]3Sgr, 2^ Pf. für die Hinfahrt^ 
und eben so viel für die Rückfahrt, so ergebe si^ daraus, zu 42 Prooent 
des Brutto -Ertrages gerechnet, eine Netto -Revenue von 32 952 Rtbir., 
und aus den 3 Posten zusammen ein reiner Ertrag von 43 906 Rthlr., wel- 
cher 5 Procent de« Anlage -Capitals ausmache* Es dürfen also auf der 
Eisenbahn nur eben so viele Personen fahren, wie jetzt auf der Chaussee, 
•o ergebe sich schon ein Zinsfufs des Anlage-Capitals von 5 Procent« 
Dals aber die Zahl der Passanten nicht gröfser sein sollte, lasse sich gar 
nicht erwarten, weil es völlig unwahrscheinlich sei, dals Petersburg von 
allen den andern grolken Stüdten, bei welchen Eisenbahnen gebaut wor- 
den sind, eiue Ausnahme machen werde. [Bei Berlin würde diese letzte 
Rechnung nicht Stand halten, weil das Personenfuhrgeld schon auf der 
Chaussee sehr gering ist. D* H.j 
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YtaiMmlk ier iBgenteurs im Atsintd« Ifef 'Aetf lA^^ 
kmag von EiseDbalmen, mid des Herrn Tön Gerirtiier 9^\3<sf^ 
Aeliengesellsehaft der Petersborger Bafad. (VfSräiii^^ 

. ^Icb vrill bier wieder zoent da» imAiulasdiB beobMbtoto TacUeoB 
^anlShrea» BeiaUoB voa AtnengeMllscliKfieB in England anMaMuiMtai 
^Bauten Ton KanSleD, EiienbabaeB, Bracken etc. verfikMOt diä In|aaiaBta 
yydie Pläne und Oberschlige, die Direkzionen der GewU8oliiAe»"9ianlHi 
^aUe Kontrakte über Ankäufe und Arkeiten iönd lekrten aie ZihlaDgeB. 
^Die IngenieuM fuhren dia Aufsiebt kei dem Bane, and aiäd Ür wMler 
ji^gar aiebts verantwortüoh; Es giebt wenig Bantea daselbsl^ wa «ieht aa* 
y^nige sogenannte y^mistakes-" vorfallen , die dann iauner die Co s cU sc h al fc 
^jealiiea mals. In England ist es bekannt, dafr h^ deaa PrdjekM. dw Bh 
^senbabn zwischen Manchester imd Lirerpaal suersi ein Fehler Vaä 40R 
^im NiTellenieat gemacht warda, nnd wie man diefii im> AaaaoliMW'daa 
gsPatkaneats «ntdeokte, s&nmtliohe FUiaa wieder nea bearbaüal <Mrda« 
ji^mulsträ;. es ist bekannt, dafs bei ^er Absteckung daa Toaaahi'qiifs hnlfc 
jpder Stadt Liverpool 7 Schächte abgesenkt wnrdeb, deren Ynhiniliag dum 
^yeme gerade Linie bilden sollte, da& man jedoch in 2dteB teai4i.«CBe Ab^ 
„weiohung der Mittelliaie der Schächte Ton 13 Fuis entdeckle-, aaid dafii 
,^Dn die ganze Arbeit von vorne aogefangen werden mufite;^ ea «t be- 
I, kennt, dals die Eisenbahnbrnoke bei DarfingtoDy welche aas einem gro* 
„£ien von Quadern au%efnhrten Bogen bestand, ptötzltoh in einer Naoht 
„einen Faden tief herabsank, indem der Rost um eben so viel naehgab,.— ^ 
„nnd doch wurden diese Bauten gerade von den ersten lagenieura daselbst 
^ausgefihrt* Jedermann welcher so wie ich die engHtebea Eisenbabaew wä 
„Fu&e abgiog, und m^rere derselben in ihrer ganzen LSage aivdlirta^ wird 
y,keinen solchen Bau gefunden haben, wo nieht mehrere sehr weseatlialia 
„Fehler Statt hatten y die dann immer, und ohne Widerrede auf Kealen 
„der Akziengesellsohaften verbessert wurden. In England sieht man aolohä 
I) Fälle als natürliche Ereignisse bei jeder grQ&en Unternehmung My a»! 
,}Niemaad fordert dort von einem Ingenieur mehr, als dab ^derselbe nacb 
„seinem besten Wissen den Bau führe." — [Die Geschicfate der Emeabaho 
bei Liverpool lebrt^ da& die vom Herrn Verfasser gedacbtea ansehnlidiea 
„mistakes" eigentlich ihren letzten Grund dario hatten, da£i Niehttec&niker 
anfangs die Ingeniears wMUen. Als jene eadlicb durdi ihcea eigeaenSoha- 
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den gezwungen wurden, ujirhlich tüchtige und erfahrone Ingenieurs heiv 
beizurufen, liürtea die IVliatakea auf. D« H.} 

„Die Ingenieurs erhalten entweder Tagegeltier, tind zwar die ersten 
„Ingenieurs tifglich 63 Rchlr. 20 Sgr,, und aufserdein die Vergütung oller 
„Reisekosten, ©der e»oeu Jahrgoh»It, der bei den beasern Ingenieurs wie 
^^Stepheuson bei dem Baue der Manchester ßuhn, und Hartley bei dem 
„Baue der Docks in Liverpool, jtibrlich lOOOOlUblr« betragen haty und 
nWO noch aufserdem alle Auslagen etc. bezahlt %vurden; endlieh babea 
^diese Ingenieurs immer noch die Freiheit^ »eh zu gleicher Zeit mit aiv« 
>ydern Bauten zu beschäftigen* 

„Dasselbe Vcrhiiltuifs findet bei den Unternehmungen in Frankrcicli 
»Statt; auch bier sind die Ingenieurs für die Beschädigungen an den Bao« 
yjtcn, für die uachherigen ReparaziouskoHten und dcrgieichen nie verant« 
,y wörtlich. In den Statuten der Lyoner Eisenbahn wird $. 13» gesagt» 
,,dafa den Gebrüdern Seguin und Eduard Biot die ausschliefshcbe und allei- 
„nige Leitung des ganzen Baues mit der einzigen Verpflichtung übertra- 
„ gen werde, dafs wenigstens einer derselben immer bei dem Baue zugegen 
„sey; aufserdem machten äie&e Ingenieurs alle Kontrakte und Zahlungeo 
y,fi)r die Unternehmung, wofür ihnen immer eine Milh'on Franken zuc 
„Disposizion gestellt wurde^ die sputer zu verrechnen kam. Für die Soli«, 
„dität des Baues, für die Auslagen der spütern Bahn -Unterhaltung oder 
„für den Erfolg der Unternehmung sind die Ingenieurs nicht verpflichtet; 
,^810 erhalten aber nach §. 23 und §. 83 für die Bearbeitung des Projek- 
„tes und die Bauführuug, statt einem Gehalte, einen bedeutenden Antheil 
„an dem Gewinne der Unteruebmuug. Von dem reinen jährlichen £r« 
„trägoisse werden nämlich zuerst 4 Prooent Zinsen den Akzionairs ge« 
y, zahlt, und von der Ilaifte des Restes werden 85 Proceut den Gebrüdern 
„Seguiu und Eduard Biot für alle kommende Zeiten verabfolgt* Trügt 
„also die Unternehmung 1 100 000 Fr. oder 10 Prooent Gewinn von dem 
„ganzen» mit 11 Mill. Franken eingezahlten Akzienkapitale, ao erhalten 
„zuerst die Akzionairs 4 Procent Zinsen (440000 Fr,) und von der übrig 
„bleibenden Hälfte oder von 330 000 Fr. werden 85 Procent also 280 500 Fr. 
„(oder 74 800 Rtbiv.) jährlich für alle komntenden Zeiten den Ingenieurs be- 
„ zahlt. Wahrlich eine ungeheure Entschädigung einerseits, und anderseits 
„keine Verpflichtung." [Allerding» eine un^eJteure Eoitschädigung. Aber 
eine Verpflichtung für die Eeparaturkosten, oder gar für den Erfolg des 
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Werkes, kaon nur ein Kntrepreneur dei ganz(*n Workes libcrnehateii. 
Niemand kann flieh fdr etwas terp/lichten , worüber Andere dUpootreo, 
oder auch nur mit-disponireo. D, H.] 

,,Bei der Osterr. Eisenbahn*) wurden mir für die Bearbeitung des 
Projectes und einige Auslagen zuerst 20 000 Rthlr. (30 000 fl. Conr. 
„Münze) im Baaren verabfolgt, wübrend dem Baue Diäten von t(iglich 
„5 Rthlr lOSgr., dann die Vergütung der Reisekosten und andern Aas* 
,, lagen, endlich nach Beendigung des Baues 66 666 Rthlr. 20 Sgr. (100000 fl.) 
„in Akzien zugesichert. Die Ausfolgerung der Akzien war nur an die 
„Bedingnifs geknüpft, dafe der Bau nach den vorgelegten PlUneu ausgo- 
iifiibrt werde, und dafs auf der hergestellten Bahn ein Pferd im Mittel 
„zwischen bergauf und bergab, 10 mal so viel als auf der horizontalea 
„CbaOsfl^e zu fuhren im Stande sei* Bei AI>sohlufs des Vertrages mit der 
^fAkziengesellschaft (am 20. Mnrz 1825) konnte ich keine andern Verpflioh- 
„tungen eingehen, weil diefs in solchen Fiillen in England nicht üblich ist, 
„überdieüi aber der Bau der Eisenbahnen zu jeaer Zeit noch in seiner 
^Kindheit begriffen war." 

ffGegenwiirtig stellen sich die Verhältnisse anders. Die Auslage 
„von einigen Millionen Rubel bei dem Baue der üjtterr. Bahn, die Berei« 
„sung der englischen Bahnen im Jahre 1827 und 1829, die Bereisung 
„der Bahnen in Frankreich und überhaupt die Zeit von 11 thiitig verlebten 
„Jahren hat mir so viel Kenntnisse und Erfahrung vernchaflt, dafs ich mich 
„bei dem Projekte und bei der Ausführung des Baues irgend einer Eisen- 
„bahn gegenwärtig wohl mit jedem Ingenieur, er gehöre welcher BTazioo 
„immer an, zu messen vermag; ich kann daher auch den Erfolg jeder 
„'Uotemehmung durch meine persönliche Verwendung wohl mehr whet 
^ysfellen, als es bei andern Ingenieurs der Fall ist." [Diese Äufserung dias 
Herrn Verfassers über sich selbst könnte vielleicht, wenn man nicht genau 
SelUlgefiihl und Selbstliebe unterscheidet, aurTallen. Allein, z. B. der Heraus- 
geber dieses Journals, der über Eisenbahnen viel nachgedacht und gearbeitet 
bat, würde, nach den Schriften und Leistungen des Herrn v. Gerstner, über 
ihn, als Eisenbahn -Ingenieur, duf gerade eben so urtheilen können, wie 
dieser über sich selbst, Herr von Gerstner möge diese Bemerkung nicht 
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*) „Siehe SninmluBg dtr AkleiMlürkc io Brtreff dw AusfQbfuoy 4«r k. k. pnTilijrirlM 
,, erfttei ü!>trrr. Bi»fot.iba iwisrbrn der Moldno ood der Oouno. Wien bei Teudier 1827" 



5. Nachrichten vtm d. Eisenbahn zHHsehen St. Petprsburc, Zarstrot'Sefc i*. Pawfowsk, |43 

ZDifiideuteD. Der Herausgeber kann sie offenbar nur aus üeherzeugung 
machen; denn zur ScfameichRlei, wenn ste überhaupt ihm sonst nicht fremd 
wäre, bat er nidit die entfernteste Veranlassung, D. H.] 

y, Da mir ron Sr. Majestät dem Kaiser die ausschlie&eude Bewilli- 
„gnn^ ertheilt wurde, die Akzien^eselUchaft nach meinem Ermessen im 
y,In- oder Auslände zu bilden, so niufs mir auch, aU erstem Uuterneh- 
y,mer von Eisenhahnen in RuCsland vor allem andern daran liegen, solche 
^, Verhältnisse zwischen mir und der Akziengesellscbaft aufzustellen) um 
9, die Ejsenbahn ohne Hemmungen zu Stande zu bringen. Jede von Pri* 
yjVaton ausgeführte Unternehmung beruht im Allgemeinen auf dem per- 
„sünlichen Vertrauen, welches man gegen jene hegt, die an der Spitze 
,, solcher Unternehmungen stehen; ich habe daher bereits Seite 7 in der 
„Voreriunerung gesagt: „ Jl'er nickt ein volles Zuirauen in meine Vor~ 
y,schUtge nnd Arbeilen setzt, den bitte ich vor altern andern, der Ak' 
y,zieng€seUschaft , welche ich bilde , ja nicht beizutreten" — [Wenn es 
hiebei bleibt, so ist kein Zweifel, dafs die Petersburger Bahn gut gelingen 
werde. D* H.] „Das für die Ausführung der Unternehmung unerlüfsliche 
„Zutrauen mufs sich dahin ausdehnen, dafs zwischen der Akziengesell* 
„Schaft und mir folgende Bedingungen Statt finden : 

1, „Mir wird die ganze Baufiihrung einzig und allein, so wie die 
„Auswahl sämmtlicher zur Baufiihrung erforderlichen Ingenieurs, Gehiil- 
„fen cnd anderer Peritouen in der Art überlassen, da£i die Akziengesell- 
„Schaft oder ihre Direkzion mit keinem Ingenieur, weder über den Bau» 
„plan, noch über die Details der Ausnihrung verhandelt oder ihn kon* 
sultirt." [Ist unzweifelhaft ganz unbedingt nothwendig, billig, und der 
Unternehmung nur heilsam. D. H.] „Blolä 8 Tage vor EröiToung der 
„Bahn liil^t die Direkzion durch irgend eine von ihr erwählte vcrlüssige 
„Person sämmtlicfae hergestellte Arbeiten ihrem kub. Inhalte nach abmes- 
„sen, um sich von der Richtigkeit meiner Abmessungen und jener des 
I, übrigen Personale zu überzeugen." 

2. „Da iob bei dem Baue dieser Eisenhahn keine Einkaufe eigen* 
„maohtig machen, keine Kontrakte für den Bau eingehen, und eben so 
„wenig irgend eine Bauarbeit oder Lieferung für Rechnung der Gesell« 
„Schaft bezahlen will, um nie zu irgend einer Verantwortung hinsichtlich 
„der Geldgebabrung gezogen werden zu könneu," [Eben so unbedingt 



oflilivrend^, bfllig ml redit. D. H.] „«o ««rdes Ab «Mfeni MtsMh 
^,^^91 der ßeaellMiwft, «onMh johno mir» enftwedar Mlbit odw te ffen^ 
fi^amea daroh ekea hiem airf^gestellten BeroHmfiolitigleD alle BioUtaii 
„maobai^ «ille Kontrakte absohlieCsen npd alle S^aUpo^ep puolftfi^ M> 
„tten. Pie Bediiigmssc^ !!>etreffend die ptialitfit «nd Qi^titSt der |M»» 
„niii£i so wie die Art der Arbeit werdeo ron mir Inr jedeo KpnftflEft 
»eogegebei^ Zur Eraaeliuig wohlfefler Preise epllep die ^^beltep, m pft~ 
^^es ni;ir Jmmer mi»glich m^ auf dem Banplatsej wo die ^beit m jgjmuh^ 
„ben bat, vvtet öffentlicher Konkurrenz an dep Min^eBttordernden fhar* 
t,]9Mea werden^ anob sollen ^e Arbeltoi nicht in ^rofse^ Manep %n e|a^ 
jisdoe P^ohter abergeben, sondern so ofjt es thunüch ist, in mehrer« TUle 
„abgetheilt wei^den,. Jede Woche ohne Ausnahme soll aa» SfimMage die 
„kontraktmSisige Be:^hlung der ansgefuh^en Arbeiten und swjl» immer 
„nur an de^i betreffenden Bauplätze, in Gegenwjsrt Ti):n mir oA^r der Ipi* 
„^enieurs, dann der Arbeitsleute durch den gesellchaftlichen B^roHmücb^ 
„tigten Yorjgenommen werdeUi" [Die ^citation kann eich wohlidobt avf 
alle Arbeiten erstrecken , was auch nicht gemeint zu sein ftchä^ .?• B^ 
bei Dampfwagei^ Ba^fuhrwerken' ubd der^leiche)ti kjEmp keuiQ irgend ^e 
Conoarrenz Statt finden. D^ H.] 

'd, „Da alle Zahlungen nur auf Anweisungen fiber kontnktmalüsig 
„'rerricbtete Arbeiten, die von mir oder den Ingenieurs ausgestellt wer»* 
„den, geschehen dürfen, so wird hiemit bedungen, dals jeder Sofaaden, 
„welcher der Gesellschaft durch eine unrichtige Abmessung widerfShrt, 
„von mir an die gesellschaftliche Kasse vergütet werden muls« Zu die«* 
„sem Behufe wird, wie oben bemet^t, acht Tage yorErOffnung derBefaa 
„eine Abmessung aller Arbeiten durch die andern Direktoren Teranstaltet^ 
„und die Aedinungen revidirt und abgeschlossen, worauf dann meine Yeff^ 
„entwortlichkeit in Hinsicht aller Zahlungsanweisungen aufhört*" 

4. „Alle Gegenstände ohne Ausnahme, welche Eigenthnm derGe* 
„selkcbaft sind, und vom Beginn des Baues bis zum Tage der EröfFnung 
„der Bahn von vrem immer entwendet werden, irfnd auf meine Kostea 
„neu anznsohaffeu, demnach also bei der ToterwShnten Abrechnung der 
„frühere Ansoh^ffungsbetcag von meiner Remunerazion ohne weiteres ah* 
„zuziehen." {Dieses ist eine Art von Entreprise, welche in Deutschland 
wohl weder nüthig noch zweckmUfsig sein möchte* Sie hat wahrsflli^a« 
lieh örtliche Ursachen. D* H.] 
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„ Um nun dio Remuneration auszumitteln, welche mir für die Über- 
„ nähme so ^rufser Verpflichtungen aus der geselUchartltchen Kasse zu 
„verabfolgen kommt^ will ich vorerst wieder die Statt gehabten Auslagen 
„für die Baufübrung bei Jnr österr. Bahn anrühren. Laut dem im Fe- 
„bruar 1830 bekannt gemachten österr. Direkziousbcriditc betrugen diese 
„Auslagen; 

„Pauschale an Herrn v. Gerstner für die Vor- 

„ arbeiten 20 000 Rlhlr. — Sgr. 

„Dessen Diäten und Reiseauslagen 17 631 - 10 - 

„Besoldungen der Ingenieurs und ihrer Gebülfen 23 648 - — « 

„Reisen der Ingenieurs 2 978 - 10 • 

„Kosten derBauaufsicht, der Bahnbewachung und 

„Bahnunterbaltung wahrend dem Baue • • 25 461 » 20 - 
„ Druckarbeiten y Yerlheilung der Lizitationsan* 

„kündigungCDy Zeitungen etc. 3 522 m ^~ m 

„ Zusammen . . 93 241 RtUr. 10 Sgr. 
„Da die Auslagen für den Bau zu jener Zeit 606 503 Rthtr. 20 Sgr. 
„betrugen, so zeigt sich, da fs sich die Kosten der Bauführung aufl5^Pro- 
„cent der Gesammtauslage beliefen. Iliezu kommt nun noch die für die 
„ Ausfübmng des Baues im Vertrage zugesicherte Remunerazion in Akzien 
„(Seite 142)." 

„Zu Ende des ganzen Baues der österr. Bahn wurde von der Di- 
„rekzion kein solcher detaillirter Rechnungsauszug mehr bekannt gemacht; 
„ dasselbe betridl leider auch alle andern EisenbahD-Untemebmungeu, und 
„bei den wenigen, wo eine Rechnung bekannt gemacht wurde, findet sich 
„nirgends eine genaue Aussclicidung der Ingenieurs -Auslagen." 

„IJber die im russischen Reiche bestellenden Land- und Wasser« 
,, Verbindungen hat der Kammerherr Staatsrath Baron Wittenheim im Jahre 
„1833 das umslündlichste Werk bekannt gemacht, was noch je über das 
„russische Bauwesen erschien. Diesem Werke ist das Gutachten einer, 
„von dem Herzoge Alexander von Wörtemberg wegen Durchsicht dip- 
„ses Werkes eigends niedergesetzten Kommission vorgedruckt, worin aus- 
„drüoklioh gesagt wird, daCs alle Materialien für dieses Werk dem Herrn 
„Verfasser aus der General direkzion der Wasserkommuuikazionen mitge- 
„theilt worden sind. In diesem Werke wird nun Seite 16. wörtlich ge- 

CreUo'ff JooriuJ d. Biukuntt Bd. 10. HfU 3. l 20 ] 
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yyMgt: i^nKaoh dem Berichte dm Gfln«rildirekfon PliDsen Georg von 
^„Oldeahnrg war im Jabre 1808 das Gesammtbodget «bo gestaltet:"" 

„ „ 1) Zur Besoldung der Beamten nnd Unterbalhug aSmmtiicher Be» 
,9»hörden 2 800031 Rub. 84Kop, Bco., 2) fvr die etatmfi&igen Banteo 
„„und Arbeiten, sowohl an den Land- als auch de« Wesserstralseii 5626405 
„„Rob. B. — Im Jahre 1829 sind zu ersterem Zwe^e 2 043 305 Rub. 
„»und för letztern Zweck 5 379 800 Rub. angewiesea worden* Anfiier- 
„„dem sind aber aus verschiedenen andern Fonds noch zu ^nselaenBan- 
„„ten besondere Summen jährlioh assignirt worden , s. B* für das Jahr 
„„1830 fdr den Windaokanal 1600000 Rub., fSr die Arbeit« sur Yer- 
„),bindung der Moskwa und Wolga 539 922 Rub.»" 

„Man ersieht daraus, daÜs die Regiekosten im Jahre 1808 ron der 
„im Ganzen verwendeten Summe pr. 8 426 524 Ruh. 84 Kop« gerade 33^ 
„Proceot und im Jahre 1829 von der im Ganzen verwendeten Samma 
„pr. 8 323 105 Ruh. gerade 35^ Frocent betrugen. Die RegidKoateo bei 
„dem Baue desWindau- oder Moskwa -Kanales sind unter den hmEnr ver- 
„ wendeten Summen besonders begriffen. So grojs ab hier die mit circa 
„35Prooent berechneten Regieauslagen ttvcheinen, so lassen sie sich, dooh 
„aus der angeheuren Ausdehnung des Reiches erkl&ren; Sberdiels sind auch 
„hierunter die Kosten für die Lehranstalten begriffen, woraus dieOffidere 
„'der Land- und Wasserkommunikazionen austreten, dann die Kosten der 
„Wächter, welche an den Flüssen, z. B. der Wolga, zur Sicherung der 
„Schiffahrt aufgestellt sind." 

„ Bei dem gegenwärtigen Baue der Eisenbahn massen, wie ich schon 
„froher bemerkte, noth wendig mehrere, in diesem Bauzweige erfahrene 
„Individuen in England engagirt werden, welches bekanntlich grolse Ko- 
„sten verursacht. Der Bau selbst ist in seiner Art hier ganz neu, und 
„fordert bei seiner Ausführung ein zahlreiches, gut besoldetes Personale, 
„ um eine gute dauerhafte Arbeit zu liefern. loh begründe auf diese Un- 
„temefamuug meinen Kredit in Ru&Iand; ich werde daher auch gewifs 
„alles anwenden, um einen guten Bau herzustellen. Uiezu müssen mir 
„aber noth wendig die Mittel von der Akziengesellschaft gegeben werden« 
„Ich fordre inzwischen hhk die Hälfte der Regiekosten der kais. russi« 
,>8chen Staatsbauten, nämlich 17| Prooent des für die Unternehmung im 
„Ganzen verwendeten Kapitals. Diefs soll zu folgenden Zwecken und 
,/in folgenden Terminen gezahlt werden: 
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,, Erstens* 4 Prooent als EatsobuJigung für meine bisherigen Auslagen 
„iiDil jene für die lugeoieurs, dann für alle Vorarbeiten, für die Kosten des ia' 
,, natürlicher Grüfte in Liverpool erbauten Stückes EiBeiibabn «arnmt Wagen, 
^firelcheA von dort nach St. Petersburg gebracht und hier zur unenigeldüuben 
^1 Besichtigung des Publikums aufgestellt wurde; für die Kost«>n ilir.ses in 
„12 000 Exempl. und 3 Sprachen gedruckten Memoire, für die Konten 
„der unenigeldlicheu Vertheilung desselben im ganzen russischen Reiche, 
„endlich für die Reise nach England nnd die Kosten bei d^r Aufnahme 
„und Übersiedelung der für den Bau der Eisenbahn erfurdcrlicheu Perso- 
„nen hierher. Diese 4 Procenl kommen mir sobald die Gcsell.schaft coo- 
„stituirt ist, auszuzahlen." 

y^Zu'eUens, 10 IVoeent des Unternehmtmgskapitals für die ganze 
„Baufuhrung unter den oben Seite 60 angeführten Verantwortungen in 
„monatlichen Beträgen nach dem Vorrücken der Arbeiten ausge/.ablt. Diels 
„ist sonach der Pauschalbetrags wovou ich HÜnimtliche Ingenieurs, Bau- 
„aufseher und Wüchter an der Bahn vom Beginn des Baues bis zum Tage 
„der EröGTuung der Bahn in ihrer ganzen Liingo zu besolden habe, mit 
„dem Bemerken, dals die Kosten der Bewachung je^Icr einzelnen Bahn- 
„ strecke mir nur bis zu dem Tage obliegen, wo dif*se Strecke für Reoh- 
„nung der Gesellschaft von dem Publikum benutzt wird. Von dem obi- 
„gen Pauschale habe ich ferner alle für die Ingenieurs erforderlichen lustru- 
„mente (die aber Eigcuthum der letztem bleiben) beizuscbalFen , ferner 
„das Briefporto, die Reisekosten des zur Bauführung verwendeten Perso- 
„nale und alle andern diversen Auslagen, welche die Leitung des Baues 
„und die Bewachung des gesellschaftlichen Elgenthumoa vom Beginne des 
„Baues bis zum Tage der EröfTuung der Bahn betreffen, zu berichtigen; 
„endlich habe ich davon die Kosten der llerausgahe und der Vertheilung 
„ im Reiche eines Berichte» während dem Baue, und eines zweiten ausfuhr- 
„ liehen Berichtes nach beendigtem Baue, ein jeder in 7000 ExempU russisch, 
„3000Exempl. deutsch und 2000 französisch zu tragen. Da mir übrigens 
„die Zeit fehlt, die Erbauung des Eisenbahugasthofes und der andern Ge* 
„ biiude im Parke Ton Pawlowsk im Detail zu überwachen, so wird dieser 
„Bau einem verlÜssigen Architekten übertragen werden; es sind mir sonach 
,»bloJfl von diesem Bauobjekte die erwähnten 10 Proeent nicht auszufolgern.'' 

ii Drittens. 3J Procent des ganzen für die Unternehmung verwea- 
„deten Kapitales und mir nach Abzug jener Betrage, welche nach Seite 143 

[20*J 
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Pfdea Ingenieurs oder mir zur Last fallen, am Tage nach d(^r Erüff- 
„Dung der Batm bia Zarskoe-Sclo aus^iibozablen. Ich bin aber verpfliob- 
,ftetf TOD dicftem Betrage die Herausgabe und die unentgeldliche Vorthet* 
yflung eines Berichtes innerhalb des Reiches zu besorgen, welcher in den 
», ersten 3 Jahroa der Babnbenützung jährlich in 12000 Kxcmpl. über den 
„ Fortgang der Unternehtnuiig von mir erstattet, und auf meine Kosten im 
„ganzen Kussiscben Beicho zur Belehrung des hiesigen Publikums ver»- 
,^ breitet werden soll.'* 

„Aus der Vergleichung der gegenwärtig von mir angesprocheDcn 
„EutschüdiguDg mit den Begiekosteu und meiner Entschädigung bei dem 
„Bau der im Jahre 1825 begounenen Eisenbahn in Uesterrciob ergicbt 
„sich, daCs das von mir aufgestellte YerhUltuils für die hiesige Gesellschaft 
„weit Tortheilhafter sey. Nebst meiner seit 11 Jahren viel grölsergowor- 
„ denen Erfahrung bietbe ich der Gescilschart VerpElichtuDgeu an, wie sie 
„sonst bei Bauten nicht vorzukommen pflngeu: ich werde persönlich den 
„Bau in allen seineu Tbeilon überwachen, uud werde gewÜs im Laufe des 
„Jahres 1836 die Bahn iu ihrer ganzen Länge von 3| Meilen wenigstens 
„60 mal zu Fufs abgehen, um allen Arbeiten nachzusehen; es wird fer- 
„ner fortwiibrend ein im Baue der Eiscnbalmen erfahrener engl, Ingeuiour 
„und mehrere englische Werkmeister zugegen sein; diese letztern Indivi- 
„duen brauchen Dollmetscher, die der engl, und russischen Sprache kuu- 
„dig siud, und die Kosten der ohnehin sehr theueru Engliinder wieder 
„erhüben; es müssen aufserdera mehrere andere der russischen Sprache 
„kuudige Ingenieurs angestellt werden, damit es nirgends an Aufsicht fehle, 
„und damit der mit so aufscrordeutlioher Schaelligkeit betriebene Bau 
„auch die gehürige Solidität bähe," 

„Der belgische Minister de Tbeux erklärte am 4. August 1835 in 
„der Repräsentantenkanimcr, die Ausführung des Baues der Eisenbahn zwi- 
„sehen Brüssel und Mecheln von 3 Meilen Lunge innerhalb des kurzen 
„Zeitraumes von 12 Monaten sei eine erstauuuugswürdige Sache, und ea 
„sei dcishalb nicht möglich gewesen, eine strenge Wirthschuft zu beohacfa« 
„teil. Dort waren nur 41000 Seh. R. Erdarheit herzustellen, hier beträgt 
„die Arbeit mehr als 3 mal so viel; dort sind eine Menge geschickter Ar- 
„beiter zu haben, hier müssen theuere Werkmeister erst von England auf- 
„genommen werden; dort konnte man während 12 Monaten unuuterbro- 
„cben arbeiten, hier ist nur die kurze Zeit ron 5 Monatjen vom 1. Mai 
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sybia zum letzten September far die Ausfübning der Hauptbahn bis Zars- 
,>koe-Selo von 3 Meilen Länge vorhanden; hier miiCi also ein überaus 
„zahlreiches Personale angestellt werden; allein da die ganze Bahn mit 
„allem ZiigebGr erst Im Jahre 1837 beendigt werden kann, so mufs ein 
„grofser Theil dieses Personale IJ Jahre lang beibehalten werden. Wer 
„immer das Angeluhrto reiflich überlegt, wird es kaum begreiflich finden, 
,,dals ich so grofee Verpflichtungen blofs um die Hälfte der Regiekosten der 
lykais. russischen Staatsbauten zu übernehmen im Stande scy; ich kann also 
„auch mit voller Beruhigung dieis als Bedingnifs Hir den Beitritt dnes je- 
„den Akziouärs zu der von mir gebildeteten Gesellschaft aufstellen«" — 

„Im tbersohlage Post No. 18, sind sammtlicbo Regie- und Admi« 
„ nistrationskosten , dann diverse Auslagen dor ganzen Unternehmung mit 
„ 1 74 824 Rtblr. oder mit beiläufig 20 Procent des Unternehmungskapitales 
„angeschlagen. Da die Bauführung mit sämmtlicbeu liiezu gehGrigen Ausla* 
,.gen die vorangeführten 17^ Procent des Baukapitals kostet, so bleibt noch 
„eine Summe von 21 7Ö1 Rthlr. disponibel. Hievon bestreiten die andern 
„Direktoren der Unternehmung die Kosten des Druckes der Akzien und 
„der verschiedenen die Direkzion betrcGTcnden Papiere, die Miethe eines 
„Lokale als Direkzionskaozelei , die Besoldung eines gesellschaftlichen Be- 
„vollmuchtigten, eines Kassiers und andere Auslagen dieser Art. Wollte 
„man selbst alle diese Auslagen zu den Kosten der Administraziou rech- 
„neu, welche dann sammt der BauPubrung 20 Prozent des Unternehmung«« 
„kapitales betragen würden, so crgiebt sich noch immer ein Unterschied 
„von 15 Procent im Vergleiche mit den in Seite 146 angeführten Admini- 
„straziousauslagcn in Rufsland. Da dieser Unterschied zu Gunsten der 
„Gesellschaft füllt, so kaun wohl jeder Akzionür der Unternehmung gans 
„zufrieden seyn, zumahl wenn er bedenkt, dafs diefs die erste von Pri* 
„vateu ausgeführte Uiiternehmung dieser Art in Rufaland ist,'* 

[Wir haben diesen Artikel aus. dem Memoire des Herrn von Gerst- 
ner wörtlich hergesetzt, als authentische Nachricht, wie und in welchem 
Maafse in England^ Frankreich, Oestreich und Rufsland j also über den 
grofsten Theil der civilisirten Erde, ziemlich einstimmig, die Leistungen 
geeigneter Ingenieurs bei neuen technischen Unternehmungen taxirt und 
remuuerirt werden* 

Bei der projectirten Eisenbahn zwischen BerUn und Potsdam »lad 
die gesammten Regie -Kosten, das hoifst: die Kosten der zum Project und 
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Bur Auslabrupg nOthigeQ MesM0£«Q und RhraUanenUi der Terfer^ung 
des TorlliiifigeD uod des defioitireo speoieUen Beu-Plonesy der Direeüoii 
der Aiuföbrung des Baues", der Ober- und Unter« Aufiiioht .auf dieselb^a 
der Syndioats-Geschlifle bei der Erwerbung des Grundes und Etod^na 
uad bei den übrigen Verbandlungen, der Reisen eto.» mit BmfMwß dn 
eigentlicbeo Honorars für die Urbeber der Babn, in Aotien, ab fintgelt 
Ibres Risicos^ als billigen Antbeil am Gewinn, und als Belohnung dafür,. 
^ yfii sie das Werk iu's Leben riefen: für alles dieses zusanun^n, etwa an 
4 Prooent des Anlage- Capitals angenommen worden, wovon etwa li P)ro- 
cent dem teobniscfaen Miturbeber und Dirigenten des Baues sufollen wer* 
den« Alle BiUigdenkenden haben diese Remuneration auoh angemMsen, 
und Tiele haben sie gering gefunden, erwägend, dals man uoh s. B* an 
der Börse für ein Anleihe- Geschäft und dergleichen, au welohem viel we- 
niger Studium und Arbeit gehOrt, 2, 3 bis 5 Procent berechnet, und dafs, 
während die Actionnairs auf gute Zinsen ihrer Capitalien, oder auf guten 
Gewinn aus dem Verkaufe der Aotien rechnen. Diejenigen, welche durch 
ihre Arbeiten und technischen Einsichten ihnen das Werk herstellen, und 
ihnen also die erwartetenTortbeilfi|zunihren, biUigerweise nicht allein ohne 
.eine:einigerma£ien rerhältniismäiBige Belohnung bleiben dürfen« D. H.] 



Schlafs -Betrachtung. Blick in die Zukunft, 

Der Herr Verfasser recapitulirt hier nochmals die Vortheile, wdofae 
sich zunäohat von der Eisenbahn zwischen Petersburg, Zarskoe-Selo und 
Pawlowsky sowohl für die Actionnairs, als fSr die Bewohner dieser Städte, 
mit Grund erwarten lassen ; so wie diejenigen, welche überhaupt für Rufs- 
land Ton Eisenbahnen, die fär dasselbe, seiner grolsen Ausdehnung wegen, 
eben so wichtig sind, wie, in dem ähnlichen Falle, für Nord -Amerika, zu 
hoffen sein dürften , und spricht gute WiioBcbe für das Gedeihen dersel- 
ben aus. 



Anhang. (Wörtlich.) 

„Dieses vorstehende Memoire wurde im Jänner 1836 geschrieben 
„und am 31« Juoner 1. J. dem Comit^ des hoben Reiohsratlies,. welchea 
„Se. Majestät der Kaiser zur Untersuchung der von mir uberreicbten Vor- 
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,, schlüge iD DetreiT der EinfiibruDg der Eisenbahnen im russischen ßciclie 
„ernannt hatte, ziir Prüfung vorgelegt. Am 3. Februar 1836 wurde dem 
„Herrn Priiaidontcn des Reichsrathcs , welcher zugleich Pritsident dieses 
„Comitti war, eine von dem Herrn Oberzeremonienmeister Grafen Alexis 
„Bobrinsky, llcrrn Benedikt Cramer, Kommerzrath und Kaufmann erster 
„Gilde, Herrn J. K, Pütt, Consul der freien Stadt Frankfurt und Kauf- 
„mann erster Gilde, dann von dem HerauRgeber dieses Memoire uuterfer- 
„tigte Erklürung überreicht, worin dieselben um Ertheilung des Privile- 
„giums bathen," 

„Hierauf erfolgte unter dem 12. Febr. d, J, ein Decret seiner Er- 
„laucht des Herrn Grafen Toll, Generaladjudanten Sr. Majestät und ober- 
„sten Chef aller Land- und Waffservfrbinrlungeo im russischen Reiche, 
„■worin den vorgenannten vier Stiftern der Eisenbahn von St. Petersburg 
„nach Zarskoe-Selo und Pawlowsk im Namen Sr. kais. Majesliit das 
„Privilegium für den Bau dieser Bahn zugesichert wird. Die Konzessio- 
„nen dieses Privilegiums gründen sich im Allgemeinen auf den Inhalt des 
„Schreibens Seiner Erlaucht des Herrn Rcichsraths-Priisidenten dd" 21. Dc- 
„zember 1835, welches Seite 86 im Auszuge mitgetheilt ist; es wurden 
jedoch bei den spHtern Verhandlungen noch einige BegünstiguDgen, wo- 
durch die Ausführung der Unternehmung erleichtert, und ihr Gelingen 
„ gesichert wird, Ijinzugefügt. 

„unter diesen Begünstigungon ist die wichtigste, dafs die projek- 
„tirte und Seite 100 etc. beschriebene Bahnlinie in ihrer ganzen Liinge 
„genehmigt wird. Diese Linie geht nämlich über das Wolkowo-Pole, 
„wo die Gebäude der kongreviachen Raketenfabrik stehen, und wo die 
„Artillerie beinahe tögüch im Sommer und M'iuter Versuche anstellt. 
„Laut Zuschrift dd'^ 6. Mürz 1836 des Herrn Geueralmajors Fürsten Dol- 
„goruky, Chef des Stabes Sr. kaiserl. Hoheit des Herrn General Feld- 
„zeugmeisters geruhten Se. Majesliit der Kaiser zu befehlen, dafs dio Ra- 
„keteufabrik und die Batterie auf einen andern Platz übertragen werde, 
„die Akziengesellschaft aber die Kosten dieser Übersetzung zu bestreiten 
},habe. Diese Allerhöchste Gnade Sr. Majestät gewährt der Unterneh- 
„nehmung den äusserst wichtigen Vortheil, dafs die genchmigto Bahnlinie 
„als die vorzüglichste Linie einer Eisenbabo angesehen werden kann, die 
„noch je irgendwo angelegt wurde; die Auslagen welche die Gesellschaft 
„zu bestreiten hat, verschwinden im Vergleiche zu deo biedurcfa gewoD- 
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syneneo TorChdleii, und dürften mem«r petsSididien BWaung naoli^ nidit 
„14580 Bthlr. fibenteigen." 

^Blne zweite eben so wichtige Kouesaion hat die üntarnehiniuig 
„der b£obften Gnade Sr. kais. Hoheit des GcofifSnten Hiohael Pawio- 
„witBoh SU verdanken. Se. kais. Hoheit geruhten nSmlioh am 18. Febr. 
„L J. die im Parke abgestedct» Bahnlinie ni bodohtigea und sie xa gc^ 
„nehmigen* Höohatdieselben geruhten femer zu bewiUigeD, dalsim.PaKke 
„einige Gebfiude zur ]Unterkunft und zum .Yergnngen des Püblifcnma faop* 
„der Akriengeseliflohaft errichtet werden, und dab ein Preis iSr de« be- 
„sten Entwurf zu diesen Gebfindeo von den Untemefamem der Eiseobabn' 
„ansgesetzt werde. Demnaofa eiBohien am lO, Hibrs L J. die Beluwi^ 
„naobmig in den BU Petersburger Zeitungen, worin die Herrn Ardiitak* 
„ten ebgeiaden werden, Entwürfe für diese Gebfiude, deren '^ii^iwtmi 
„Torifiufig auf 5B320 Rtblr« bemessen aind^ einzusenden, mit dem Bedan* 
„ten, daJfl fir jenen Plan, welcher von Sr. kais. Hoheit genehm%^ und 
„dessen Bau unter der Ltttung des Arohitekten ansgelnhrt wvd^ eine B»* 
„mnnerazion ron 5832 Rthlr^ (20000 Rub. Bo. Ass.) Terabfolg^ wasde.» 

„In der St. Petersburger Zeitung rom 14. BfSns I. J. ef>ahien he» 
„reits die Anzeige wegen Abhaltung der Lizitation fiir die Berslsllang der 
,y Erdarbeit, der Brücken, dann die Lieferung der Querbalken undFttBobi« 
„nen. Die andern Arbeiten sollen spater koutrahirt werden*" 

„Somit ist denn diese Akziengesellschaft ins Leben getreten, das 
„ ganze erforderliche l^pital unterzeicbnot, und die Stifter derselben war« 
„ den gewÜs alles anwenden, um diesen Bau so auszuführen, dals er dem 
„Zwecke, den Bewohnern der Residenz zum Nutzen und Vergnügen nii 
„gereichen, und zugleich denBevreis zu liefern, dab Eisenbahnen inRuls- 
„land zweokmSfiug und noth wendig sind, vollkommoi entspreche*" 
„St« Petersburg den 18. März 1836." 
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Über Wasserläuterung. 



Hie Läuterung dea Wassers Ist etwas sehr Wicljfi^ns Tür Studio und Orte, 
welche entweder gutes Quellwasser, selbst zum Trinken, nicht in hinret- 
ohendcr Menge besitzen, wie z. B« Paris , oder welche noch Flufswas- 
»er zum häuslichen Bedarf zu Hülfe nehmen müssen, was selten ganz lau»- 
tery und uftersy zumal wenn das durch die Stadt flieCsende Gewässer nicht 
bedeutend ist, oder kein starkes Gcialle bat, gar sehr verunreinigt zu sein 
pflegt, wie z. B. zu Berlin. In solchen Fallen ist die Läuterung des Was- 
sers etwas für das Wohlsein und die Gesundheit der Einwohner sehr Be- 
deutendes: denn das Wasser ist ja eines der unentbehrlichsten und schätz- 
bürsten Erhaltungs-, Genuls- und seihst Ueilungsmittel. 

In Paris ist die Läuterung des Seinewassers ganz besonders wich- 
tig und nothwendig, weil dieses Wasser dort fast allein das BedärfniTs der 
Bowobuer herriedigeii mufs« Daher hat man auch dort insbesondere diesen 
Gegenstund näher berücksichtigen müssen, und hat denn in Folge dessen auch 
gute Erfahrungen darüber, und zwar im Grofsen, worauf es ankonmit, 
gesammelt. Ein Aufsatz aus dem Nachlasso des Herrn Geuieys, weil. la* 
ge^iours der Brücken und Wege, welchen die Annales des ponts et chaus- 
sSes Ton 1835 mittheilen, enthält interessante, darauf Bezug habende Noti- 
zen. Da nun die Läuterung des Wassers, wie gesagt, auch anderwärts 
häuOg sehr nothwendig und wobllhätig sein kann: so hat der Herausge- 
ber des gegenwärtigen Journals es für angemessen und nützlich erachtet, 
den genunnten Aufsatz in dasselbe aufzunehmen. Die Maafse, Gewichte 
und Geld sind auf Preufsische reducirt worden. Ancli wird der Gegen** 
stand in diesem Journale ferner berücksichtigt werden. 
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6. Ggnityii ultr fFa$$tr2äuterunß. 



I. Allgemeine Bemerkungen. 

1» Das Wasser kaaa durch fremde^ entn-eder darin schiviinmeude, 
also beigemengte Theile, oder durch darin aufgelüsete^ beigemischte orga- 
nische Theile VRrunreinigt sein. 

Im ersten Fall geschieht die Läuterung entvreder blofs durch deo 
Niederschlag des ruhig stehenden Wassers, oder durch Absonderung der 
fremden Theile vermittelst ReagentieD, oder auch vermittelst Durchseihuug 
durch verschiedene poröse Kürper. 

Im zweiten Falle läutert man das Wasser ebenfalls vermittelst der 
Dtirohseihung, aber durch andere Kürper, besonders durch Kohle* 

2. Läuterung durch Niederschlug. Das einfachiite Lauteruogs«, 
verfahren ist, das Wasser in grofsen Behältern so lauge stehen zu lassen»^ 
bis die darin schwimmendeD Theile zu Boden gesunken sind. Dieses Ver- 
fahren ist das gewübniiche; aber es hat mehrere ÜbetstÜnde. 

Der Niederschlag nemlich erfordert hiiufig viel Zeit, und das Vf 
fahren daher sehr grofse und koMbare Behalter. 

Sodann nimmt das Wasser während des Stillstandes, wenn die h«i-^ 
gemeogteu Theile organischer Art sind, leicht den verderbten Zustand ste- 
hender Gewa'sser an. Die beigemengten Theile durchlaufen wahrend der 
Ruhe leicht die verschiedenen Zustünde der Zersetzung, und das Was&cr 
verdirbt dadurch mehr oder weniger, und verliert beson<lers einen Theil 
seines SauerMtofTgases , welchen die Zersetzung der Stoffe wegnimmt. 
In der That erhält man durch dieses Verfahren selleu hinreichend klare« 
Wasser, selbst wenn das Wasser lange, und viel länger still gestanden bat, 
ab es in Fällen, wo das Bcdürfnifs die Herbeischaffting desselben in Menge 
erfordert, zuläislich ist. 

3« Läuterung durch Reagentien, und besonders durch Afaufu[ 
Man bat durch verschiedene Mittel die Absonderung der beigemengten Theil< 
zu beschleunigen gesucht. In einigen Läuterimgx- Anstalten zu Paris hat] 
man sich der Salze bedient, welche vermöge einer zwiefachen Zersetzung] 
mit den im AVasser enthaltenen Salzen andere bilden, die hinreichend j 
speciflsch schwer sind, um schnell niederzusinken, und die dann die übri«! 
gen beigemengten Theile mit sich fortführen. Aber dieses Mittel darf 
nur mit Vorsicht angewendet werden, weil die Menge und Art der läu- 
ternden Sätze fast bostäudig nach der Menge und Art der dem Wasser 
beigemischten Salze verändert werden mu£a« Es iäiat »ich nur eine Art 
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namhaft macLcn, wie man auf solche Weise lo mehreren Fabrikea und 
in einigen Krankcuhäusero das Seinewasser reinigt, zu der Zeit tto sich das« 
selbe, so, wie es die stlidtischoD WasserhebuDgaoiasohinen schöpfen, nicht 
unmittelbar Lenutzen läfst, nemlich zu Zeiten der Aiiftchwelbing des Flusses, 
no derselbe viele schlammige Theile mit sich führt. Man bedient sich 
dabei des Alauns (aiufi), oder der schwerelsauren Thonerde {sulfate acide 
d'alumine) oder Potasche, oder des Ammoniaks. Dieses Salz sondert sehr 
kräftig die dem Wasser beigemengten Theile ab. Die Art dieser Wir- 
kung ist noch nicht hinreichend erklärt worden. Die Erfahrung aber lehrt, 
diifs 1 FfJ. Ataun etwa 300 Cubikfufs sehr trübes Wasser in kurzer Zeit 
recht klar macht. Mao sieht, dafs die geringe Menge des zugesetzten 
Salzes nicht gegenseits etwa schädliche Wirkungen liervorbringen kann. 
Aber das Läuterungsmittel ist nicht allgemein in Gebrauch gekommen. 
Vielmehr ist das Durchseihen des Wassers, welches all^? Vortheile je- 
DPr Liiuterungsmethode gewiihrt, ohne ihre Nachtheile zu haben, dasjenige 
YerfabrPD, dessen man sich jrtzt allgomeio bedient. 

4. Seihen durch die Poren gewisser Körper, Dieses Seihen ist 
das neraliehe, des-^cD sich die Natur bei den Qtiellen bedient. Man hatte 
bemerkt, dafs gewisse kalkige Steine so porös sind, dafs sie das Wasser 
leicht durchßif* fiten lassen, und dabei seine fremden Beatandtbeile zurück- 
halten. So gobeu dieselben ein natürliches Filtruro ab. 

Surrogate von dergleichen kalkigen Steinen sind Sand und runde 
Kiesel von verschiedener Grufse. Die im Wasser schwimmenden fremden 
Theile bleiben beim Durchflufs daran hu'ngen, und das durchgrflossene Was« 
ser ist ziemlich klar« 

' Auch feine Schwämme leisten einen ähnlichen Dienst, wenn man 

das Wasser langsam durch sie hindurch fliefsen läfst. 

AVenn die absondernde Kraft des Filtrums durch die Anhäufung der 
hängen gf^bticbencn fremden Theile abgenommen hat, mufs das Filtrum 
durch aufeinander folgende Waschungen wieder gereioijjt werden. Wegen 
der Schwierigkeit dieser Operation hat ein Filtrum aus Sand vor den 
Schwämmen und porösen Steinen den Vorzug, 

* Dieses Läuterungsverfahren läfst sich übrigens auch Ipicht mit der 

Benutzung einer oder mehrerer zugesetzten Lagen zerstofaener Kohle 
verbinden; was sehr wesesentHch ist, da die Kohle das Mittel gewährt, 
die zersetzten organischen Theile aus dem Wasser abzusondern. 

[21'] 
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5. Seihen durch Kohlen, Sowohl die (hicriscbe als die vegetabi- 
lische Kohle besitzt dio Eii^onschaf^, die Gase zu verschlucken, auf die 
im Wasser zersetzten organischeD Theile zu wirken, nud daraus nicht al- 
lein die darin scbwimmcaden fremden, dasselbe trübenden Theile abzu- 
sondern, sondern auch dem verdorbensten Wasser seinen Übeln Geruch 
und Geschmack zu nehmen, 

Loowitz in Petersburg schrieb zuerst, im Anfange dieses Jahiv 
bundorts, einen Aufsatz über die Benutzung der Kohle als Reiniguugs- und 
Lüuteruogsmittel für eine Menge von Substanzen. BertboUet deutete 
mehrere dieser Anwendungen an : z. B. das Verkohlen der Fässer von in- 
nen, um das Wasser für lange Seereisen zu erhalten. James Smitb^ 
Cuchet und Denis Montfort beschäftigten sich weiter mit den Mitteln, 
das Wasser zu läutern. In Gegenwart einer aus Mitgliedern des Inslituta 
zusammengesetzten Commission seibeten sie gänzlich verdorbenes und wi- 
driges Wasser durch ein Filtrum von Kohlen. Es wurde vüllig klar und 
trinkbar. Blofs, wenn es wieder eine Zeitlaug gestanden hatte, nahm es 
seine üble Besohaflenbelt wieder an, die aber durch ein abermaliges Sei- 
hen wieder gehoben werden konnte. Dieses Ergebnifs zeigt, dals die 
Koble, selbst im Übormaafs angeneodet, doch nicht alle im Wasser zer- 
setzten organischen Theile aus demselben zu scheiden vermag, sondern 
nur diejenigen, welche erst einen gewissen Grad der Zersetzuuog erreicht 
haben. Die Erfinder nahmen ein Patent auf ihr Verfahren, und benutzten 
es für das in Paris zu vertheileode Wasser« Man findet über die Eigen- 
schaften und Anwendungen der Kohle alle zu verlangende Auskunft in der 
englischen Übersetzung des Aufsatzes von Loowitz in Crells Aunaleu der 
Chemie; in einer Abhandlung von Tb. v. Saussure in den Annales de 
chinne XXXII., und in den interessanten Abhandlungen von Bussj 
und Paj^en in dem Journal de pharmacie VHL 
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n. Tliafsachcn und Erfahrongen. 

Wir wollen nunmehr verschiedene Vorrichtungen beschreiben, weloho 
fur Läuterung des Wassers vorgeschlagen und gebraucht worden sinil« 
Wir werden mit Läuterungen im Kleinen anfangen, und dann zu grüfscrea 
übergehen. Was wir vortragen, ist ein Auszug aus dem Diciionnaire tecA^ 
nolo^i^ue. 
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6. Die Lüuterungsgefäfse werdeo aus Uolz, Stein oJer gobrano« 

fem Thone goniacht, Ihre iuirsere Form i»t cyliodrUoh, oder cooiücb; 

.nach Belieben mit vierteitigpr oder krei8förmfj»er BodoDflüobo. Man kann 

LgewühDlichc Füsser dazu nehmen. Man stellt das GefuCs aur einen bül- 

jPscrnenj etwa 1 Fufs hoben DreifuD»^ um das Wasser bequem unten auf« 

langen zu können. 

4 bis 5 Zoll hoch über dem Boden befindet siob eine erste Schei- 
dung von Metall oder Sandstein , mit einer Menge kleiner Lüoher durch- 
bohrt, wie ein Durchschlag. Die Scheiduug ist an den >VÜndea des Ge- 
fiifses dicht befestigt. Vermittelst eiues Hahnes am Boden kann das zwi- 
schen der Seihetafel und dem Boden sich sammelnde Wasser abgelassen 
werden. Eine kleine Rühre Ton 5 bis 6 Linien im Durchmesser erstreckt 
sich Ton dem untern Räume bis nach oben, um die Luft ab- oder zuzu« 
lassen, wenn der untere Raum mit Wasser sich füllt, oder wenn dasselbe 
daraus abfliefscn soll. ' 

Auf die erste Seihetafel legt man ein wollenes Tuch, oder eine 
Lage zerstofscoen Sandsteins, von etwa 2 Zoll dick. Hierauf folgt eine 
andere, einen Fufs, oder, je nach der Hüho des Gefüfses, mehr oder we- 
niger dicke Lage von grobzerstofsener Holzkohle, mit wohlgewasobcneniy 
fein gesto&enem Sandsteinpulver gemengt. In Ermangelung des Sandstei- 
nes kann man feinen FlufssanJ nehmen. Diese Lage muls stark zusam- 
mengedrückt werden, damit das Wasser^ welches sie durchzieht, möglichst 
lange mit der Kohle in Berührung bleibe. Auf die zweite Lage kommt 
eiuo dritte, von Saud oder zeratofseuem Sandnteine, etwa 2 Zoll dick, 
und dann wird das Ganze mit einem Deckel belegt, der genau in das Ge- 
fiifs pafst, und der nach der Mitte hin mit 3 oder 4 LOcIiora von 1 Zoll 
im Durchmesser durchbohrt ist. 

In jedes dieser Lücher wird ein Stöpsel Ton Sandstein, von der 
Form eines Pilzes, gesteckt, dessen hohler Stiel mehrere kleine Lüoher 
hat. Der Kopf jVdes Stöpsels wird mit einem Schwamm umhüllt. 

Indem das Wasser durch diese Schwämme zieht, die von Zeit zu 
Zeit ausgewaschen werden müssen, setzen sich schon daran von den im 
Wasser schwimmenden fremden Thcilen ah. 

Eine kleine bleierne Röhre [besser wohl eine eiserne oder irdene 
Röhre, D« H.J, ähnlich der oben gedachten | reicht von dem Deckel bis 
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ohrn öitf» flem fl**nifse binaufi, rm (Tip Luft aus den SoihelagPü abzulas- 
sen, 80 wie das Wasser id dieselben eiodriogt« 

Diese Anordnung kann Je nach den verschiedenen Zwecken modi- 
ficirt werden. Man kann durch innere Scheidungen das Wasser zwingen, 
nachdem es durchseihend binahgeMiegon ist, durch anrlfro S*'ihelag*»n wie- 
der aufwiirls zu steigen, Oder man kann es geradezu bis na*:h unten ge- 
langen lassen. Darauf kann man es durch andere Seihelngen wieder auf- 
wärts steigen machen, und dann vermittelst eines Hahns io der Mitte des 
GefÜfscs ablasflcn, wie die folgeotle niibere Beschreibung zeigen wird. 

7. SeUter zum häuslichen Gebrauch, Fig. I. Taf. XI. ist die An- 
sicht eines Seibers aus Sandstein, auf seinem Dreifufse stehend, mit einem 
Deckel bedeckt. Das obere Fnd«; der einen Luftröhre zeigt sich bei a. Die 
beiden Röhren reichen bis in das Innere des Gefiifses binab: die eine bis 
unter den Deckel 6f die andere bis in den untern Kaum ff Die Figur ist 
so gezeichnet , als fehlte ein Thei! der vorderen Seite der Wand, um das 
Innere des Gefiifses sichtbar zu machen. L ist der an den Wunden des 
Gefäfses gelöthele metallene Deckel, der in der Mitte den pilzfürmigen^l 
mit einem Schwämme bedcckien Stöpsel trügt, d ist eiue uni^ekehrte, 
den Trichter e bedeckende Glocke. Die Rohre des Trichters führt das Was*^ 
ser in den unteren Raum ^. / int der llahn, rerniittelst dessen das Was«J 
ser aus dem untern Räume g- abgezajift wird. 

Eig. 2. zeigt die aber den Trichter gedeckte Glocke im Gruodrilsaj 
Flg« 3. ist der Gruodrifs des metallenen Deckels 6. Derselbe bat 
rundum einen vorstehenden Rand, um das Loth aufzunehmen, und in de 
Mitte eiue kreisförmige OÜnung für den hohlen Stiel des pilzrürniigen Stöp« 
sels c i desgleichen an Jer Seite einen kleinen Ausschnitt zum Durchgänge^ 
der Luftröhre a. 

8. Seihefafs. Fig. 4. ist der senkrechte Durchschnitt eine» sol 
chen Fasses. Es ist aus eichenem Holze gemacht und mit eisernen Bün-' 
dern beschlagen. Es hat znei Henkel und unten einen Hahn, aa ist 
der erste Boden von Holz, mit 4 Filzen t>\ b\ 6^, li\ auf welche das zu 
läuternde Wasser gegossen wird. 

Fig. 5. ist der GrundriCi des ersten Bodens mit den 4 Pilzen 
b\ b\ b\ 

cc Fig. 4. ist der zweite Boden, mit Lochern durchbohrt. 
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iT und iP tdüd zwei Lagen von gestofsenem Sandateio: die eiue 
unmittelbar unter dem oberen ^ die andere unmittelbar über dem iintereo 
Boden. Zwischen diesen beiden Lagen befindet sich eine Lage e vou zer* 
sto&ener Kohle, mit feinem Sande gemengt. 

Fig. 6. zeigt im Gt'ofHeo einen pilzförmigen Stöpsel^ sowohl innen 
mit Schwamm ausgefüttert, als aufsen damit bedeckt. Der untere Theil 
des Stöpsels / paTst in die UfTuung des Bodens a a Fig* 4* 

8, Tragbarer Seifte- Apparat. Fig. 7. ist der vcrticale Durch- 
schnitt des hölzernen, conischen Gefuffles. Es ist mit eisernen Bändern be- 
schlugpn, hat zwei Henkel, einen Deckel, und wird, wie das SeihegeHils 
Fig. l,^ auf einen hölzernen DrcifuTs gestellt. Der Seiher selbst befindet 
sich am Bodeu des GcHifses und ist ganz von Sandsteinpulver umgeben, 
worauf ein nicht befestigter Deckel a a liegt. Das AVasser begiebt sich 
von oben, indem es zugleich den untern Raum 6 füllt, in den Raum f, 
steigt von da nach c in die Höhe, bis zu den in der Scheidewand ^ befind- 
lichen Lüchern; es gelangt weiter durch die Löcher des Doppel-Bodens h 
in den Raum d, und wird aus diesem vermittelst des Hahnes e abgezapft. 
Auf diesem seinen Wege wird es vollständig geläutert. 

Fig. 8. ist der Grundrifs des tragbaren Seiliers. Derselbe ist von 
Blech, und hat die Gestalt einer Trommel. Der obere Deckel des Sei- 
hers ist in der Figur abgehoben, um die Wand ff (Pig* 7>) zu zeigen, 
welche den Seiher in zwei Theile thcilt, nebst den Löchern im Boden / 
und in dem Doppel -Boden ä. 

Fig. 9. ist die Ansicht de» uiilpreu Bodens / der Trommel. Der 
Raum c ist mit läuternden StoflTi^u gefüllt , und ä ist der Behälter für das 
geliiuterte Wasser. 

Fig. 10. zeigt die Ansicht der Scheidewand g- des Seihers. Man 
sieht in der oberen Hiilfte der Wand eine Reihe Löcher, durch welche 
das Wasser aus dem Räume c in den Raum c gelaugt, von wo es sich 
durch die punclirte Wand h io den Raum d begiebt, der zwischen der 
Wand h und dem Boden Hegt. 

9. Seihe- Apparate für Seereisen. Die Form und Anordnung der 
Seihe* Apparate für die Marine ist sehr verschieden. Fig. II. bis 14. ge- 
ben eiue Vorstellung von einem solcheu Apparat. Derselbe ist so einge- 
richtet| da£s die Bewegung des Schifies die Filtration des Wassers weder 



hindero nocb venügo.ra kann. Die [lu&cre Gestalt des Apparates ist fast 
der des Seihers Fig, 4. gleich* 

Fig. 11« ist der seDkrechtc Durchschnitt des Gcnifses. Man sieht 
oben in a einen See -Eimer (seau de clapofage), \^'eIoher das Geftifs ga'ns- 
lieh Terscbliebt y und dessen Boden durchlöchort ist. Dieser in Fig. 12. 
Torgestellte Eimer hat zwei Henkel; er ist bestimmt, das Wasser zu rer- 
bindera, herauszuspritzen, wenn das ScIiifT in heftige Bewegung gertitb« 

Das Seihen erfolgt hier beim Aufsteigen des Wassers* Das 
zuerst in den Eimer gegossene Wasser füllt den Raum b, und darauf den 
untern Raum e^ vermittelst der VerbindungBröbre </. Um sich nun wicw- 
der auf seine Rühe zu erbeben, steigt es durch die durchlücherten Buden 
e^, e^ und durch die Lagen /, ff^ h iu den Raum h^ aus vrelcliem es ver- 
mittelst des Rebers i abgezapft wird* 

II ist eine kleine bleierne Luftrühre, welche aus dem Räume k bis 
oben hinausreicbt» 

m ist der untere Ablafs-Habo, welcher geufinet wird, wenn das 
Gefüls gewaschen werdorn soll. 

Fig. 13. zeigt den Boden des See -Eimers, und 

Fig. 14. einen der durchlöcherten Rüden ^S e^ des GefÜiset« 

10- WcLsserJäuterungS" Anstalt am Quai der Cölestbur zu Paris,* 
Diese ^Vasserlüutcrungs- Anstalt ist 1806, nach Ablauf des Patents der 
Uerrn Smith, Cuohet und Montfort, angelegt worden* Ilnrr Rap- 
pe j^i der sie gegründet hat, ist auch ihr Eigenthümer, und er kann eine 
sehr grotse Menge geläuterten Wassers liefern. Das Wasser wird (lir den 
nämlichen Preis verkauft, welchen die Wasserträger nehmen: 9} Spf* 
(2 Sous) fdr die Tracht (voie). Wir wollen eine Idee von diesem wFch- 
tigcn Etablissemeut geben* 

Beim Eintritt in den Uof gewahrt man zunUcbst sehr grofse, hulzeme 
GeHilse: von 15 FuCi im Durchmesser und 12 F. hoch, also von mehr als 
2200 CubikfuCs lohalt. 

In diese GeruTse wird das Wasser aus der Seine durch 3 Satz 
Pumpen geschupft, welche ein Rofswerk in Bewegung setzt. Das Was- 
ser wird au^ der Mitte des Flusses genommen, und von daher 25 Ru- 
tbeo weit geleitet* Es setzt zuerst in den GeHifsen den Schlamm ab, wel- 
chen CS eutbült. 
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Um don Vorgatij; dieser rorfiereitonden Operadnii nn'hpr omzusebpn, 
mufs man sich die GeHifse erst leer Torntellen. Das Ge^uCs No. 1. wird 
gefüllt; darauf No. 2., und darauf No. 3. Nachdem No. 3. roll ist, hebt 
man das Wasser aus No. 1. auf die Seiher, ron welchen sogleich die Rede 
Aoin >vird. Nachdem No. 1. leer ist, kommt das Wasser aus No. 2. an 
die Reihe u. s. w. Während dessen wird No. 1. %'On Neuem gefüllt, 
nachdem der Schlamm, der sich zu Boden gesenkt hatte, aus drn Gefti- 
fsen fortgeschafft worden ist. Auf diese Weise ist bestündig ein GeHtfa 
von Wasser voll, und das Wasser setzt sich darin, witfarend dasjeuifje 
aus einem andern Gefüfn auf die Seiher gebradit wird, und ein Drittes 
das Wasser aus dem Fluwe erhiilt. Ein Gefäik kann in 3 Stunden ge- 
füllt werden. 

Der wichtigere und interessantere Theil dieses Etablissements ist der 
Seihesaal. Er liegt in dem oberen Stockwerke des Hauses, und alles 
M'asacr wird aus den vorher beschriebenen Kufen in dieses Stockwerk 
gehoben, um dort weiter gplüutert zu werden. Das nämliche Rofswerk, 
welches die drei Salz Piinipen bewegt, die das Wasser aus dem Ffusse 
schöpfen, setzt drei andere Satz Pimipen in Bewegung^ die das Wasser 
aus den Kufen in den Seihesoal schaffen. 

Dieser Saal ist 90 F. lang und 33 F. breit. Der cascaden förmige Sei- 
her, in welchen das Wasser durch eine lange Rohre gelangt, steht der 
Eingangsthtir gegenüber. Das Wasser fliefst absatzweise in drei tiefer lie- 
gende ßphülter hinab, und aus dem überlaufenden letzten Behiilter (n 
Canale, welche rund um den Saal laufen, so wie in andere in der Mitte. 
Die Canäle sind durch bleierne Rühren mit einander verbunden, so, dafs 
das Wasser den Saal um - und seine Mitte durchflieJjit. Aus diesen Canälen 
gelangt es in die Seiher, und nachdem es dieselben passirt ist, begioht es 
ücb in zwei sehr grofse Kufen, ühnlich denen im llofe* Aus diesen Ku- 
fen empfangen es die Wasserfiihrer, welche es in die Stadt transportiren. 

Die Seiher sind prismatische, mit Blei gefütterte Gefiifse. Jeder 
Seiher empfüngt das Wasser aus vier oder fünf Röhren. Die Seiher sind 
nämlich so eingerichtet, wie die oben besdiriebenen von Smith tmd Cu- 
chet. Sie haben einen durchlöcherten Doppellioden, auf welchem eine 
Schicht Kies liegt, von 1 Zoll dick. Auf dieser Schiebt Hegt eine starke 
Schicht Kohlen, mit feinem Sande geraengt, und diese bedeckt wieder eine 
1 bis 2 Zoll dicke Schicht Kies. 

CiuUv'i Journal d. Biiukanal DJ. 10. UiL2. [ '^^ ] 
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Eini^^e meioea, dafs ee, da das ^Vasaer bei dem DuroLfluue durch 
die Kohlenschioht einen Thcil der Luft absetze, die e« entbült, notbwen* 
dig sei, es einer Art von Umrübren (balilUtge) zu unterwerfen , um ihm 
diesen, zu seiner Zuträglichkeit nothwendigen Bestandlheil wieder zu ver- 
Bchaden. Sie setzen dabei voraus, daTs die Kohle fortwübrend wirksam sei* 
£rwii|>t man indessen, dals in den beiden Wasserlöuterungs-AustaUcu der 
Stadt die Kohlen nicht häufig erneuert werden, so siebt man leicht, daCi 
da-s Umrühren fb'glioh unterbleiben darf. 

Das Wasser fiiefst zunüclist in bleierne GeRifse, von der Form um« 
gelegter Flaschen, die an den Caniilen befestigt sind. An jedem dieser 
Gefüfsc befindet sich ein Schwamm, welcher einen grofsen Thcil de« vom 
Wasser fortgeschwemmten Sandes auflaogt. Diese Schwämme werden 
alle 2 oder 3 Stunden gewechselt, und sorgHtltig gewaschen. Ean Arbei- 
ter ist fortwährend mit dieser Operation beschäftigt (DicL techiu (ome IX, 
Paris 1826). 

Zu der Zeit, wo wir diese Anstalt besichtigten, befanden sich darin 
34 Gefüfse von 10 Fufs 4 Zoll lang und 2 Fufs 1^ Zoll breit, welche 
also zusammen 722 Quadratfu& Filtrirfiüchc hatten. Man läuterte täglich 
1000 Trachten Wasser, etwa 7438 Cubikfufs enthaltend; was in 24 Stun- 
den etwa 10| Cubikfufs, also 756 Cubikzoll iu der Stunde, und 12^ Cubik- 
zoU in der Minute auf den Quadratfufs ausmacht. 

II. Wasserläuferungs- Anstalt zur Rothen-Kngel in Paris, Die- 
selbe ist auf die nemliche Weise eingerichtet, wie die vorige, und läutert 
das ihr, zum Theil aus der Seine, zum Theil aus dem Ourcq - Canal zukom- 
mende Wasser, nach Belieben, tboils einzeln, Iheila gemischt. Diese Anstalt 
bat 72 Selber, von 3 Fu& 1^ Zoll lang und 1 Fufs 6j Zoll breit, also tod 
347 Quadratfufs SeibefUiche. Sie liefert täglich 4 bis 500 Trachten Wasser. 

Einige nachträgliche Bemerkungen über diese leta^te Anstalt, aus 
dem Jahre 1833, sind folgende. Kine Treppe hoch befinden sich 9 sehr 
grolse hülzerne Kufen, mit kreisförmiger oder elliptischer Bodcnfiäche, zu- 
sammen 3234 Cuhikiuls Raum enthaltend. Alle diese Kufen stehen mit 
einander in Verbindung. Zwei Treppen hoch wird das Ourcq -Wasser 
geläutert. Es sind dazu 74 steinerne Seiher, von 323 Cubikfufs Inhalt, 
sehr zweckmiifsig aufgestellt. Sie stehen nämlich sämmtlich mit einander 
in A^erbiudug, wodurch das Überlaufen der GeHifse verhindert wird. Maa 
kann indessen nach Belieben einen oder mehrere Selber von den übrigen 
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ahsondem, um sie zu reioi^eo« Aus diesen GefafseD fliefst das gelüuterte 
Wasser, in bleiernen Rinnen, nach den Kufen eine Truppe hoch. Bei der 
LHutemng zieht sich das Wasser durch 5 Schichten« Die oberste und die 
unterste dieser Schichten bestehen aus feinem Kiese; die zweite und vierte 
aus geliebtem Sandsteinpulver; alle vier sind, jede 2 Zoll dick. Die mit- 
telste Schicht ist 3 bis 6 Zoll dick, je nachdem das Wasser mit weni- 
ger oder mehr vegetabilischen und animalischen Theilen verunreioigt ist* 
Diese Schicht besteht aus gesiebtem Kohlenpulrer. Zu den nCtbigen Ar- 
beiten, Reiniguug der Seiher, AVüsche der Läuternogsmittel etc. sind zwei 
Leute und ein Aufseher angestellt« 

12. Wasserläutentngs- Anstalt in Gros-Caillou, In dieser An- 
stalt wird Seine- Wasser vollkommen gereinigt. Die Anstalt ist diejenige 
der Herren Planche, Boullay, Bouclet, Cadet und Felletier für 
die Bereitung künstlicher mineralischer Wasser. Sie liegt in der Nähe 
der durch Dampfkraft getriebenen Wasserhebungsmaschiae von Gros- 
Caillou. Das aus der Seine gehobene Wasser wird direct vermittelst 
eiserner Röhren in die Anstalt geleitet. [Diese eisernen Röhren sind 
auch wohl jedenfalls besser als die bleiernen | und es ist schwerlich gut, 
dafs in den andern Anstalten das Wasser so viel mit Blei in Berührung 
kommt. D, H.] 

Zwei grofse, im Innern der Anstalt aufgestellte hölzerne Kufen 
nehmen das zum Dienste der Maschine bestimmte Wasser auf. 

Man liat den Druck des Wassers aus dem an 62 F. hoch über dem 
Boden liegenden Behfilter der Dampfmaschine benutzt, um das Wasser von 
unten in den ersLen Behälter zu treiben. 

Hier erfolgt die erste Läuterung des Wassers vermittelst einer Schicht 
Sand und Kohlpn, die auf einer etwas über dem Boden erhöhten Schei- 
dung liegt. Das Wasser begiebt sich weiter in den zweiten Behiilter, ver« 
mittelst eines Hebers, der so angeordnet ist, dafs das Wasser^ stets stei- 
gend, ein zweites Filtrum paxsiren mufs. 

Zwei Röhren von Zink, mit Hahnen, vertheHen darauf das Wasser, 
welches noch ein drittes Filtrum in der Niihe der Maschine passirt. Die- 
ser dritten Lfiuterung wird nur das M'asser unterworfen, welchem zur 
Verfertigung der gesiiuerton Wässer bestimmt ist. Es wird durch die dritte 
Läuterung vollkommen klar. 

[22*] 
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13. Filfrum mit doppeltem Umlaufs Herr Zeni, lageoieur 2U 
Brpsty ^at rin »olcbea Filtnim für <lie Marine Torgesclilageo, und Ver- 
suche (lantit hüben Resultate f^rgebeni welche vortheilbafter als die der 
gewühuliohoii L«'iuteruog**n siod. 

ab cd Fig. 15. siad zwei coDcciitrische Fässer. Nur das eine ah 
hat eiuen festen Bodon; das andere ab hat unleo einige Ausschuitte io dea 
Dauben. D ist eine Schicht feinen FKifssandes. Die Schicht C besteht, 
stark zusaromengeprefsty halb aus feinem Sande, und halb aus Kobleo« 
Die Scliichl B ist zusammengeprerster feiner FluEssand, und die Schicht A 
besteht aus grobem Flulssande. >", F entbült geschlagenen, feinen, und 
Ef E groben Flufssand. Die mit Kohlen gemengte Sandschicht ist nicht 
dicker als die übrigen. Seit man auf den Sohiflfen blecherner Gefüfse sich 
bedient, bat man immer sehr gesundes Wasser am Bord; es enthält blofs 
mehr Bodensatz von Eisenox^'d. Es würde daher schon blols die LHute- 
runs desselben vermittelst einer Sandschicht hinreichend sein. Man kann 
aber, wenn bei lüngcrer Reise neues Wasser eingenommen werden rouf?, 
auf weniger gesundes Wasser trefl'en, besonders in einem waldigen l^nde, 
wahrend der Regenzeit. Für diese Fälle also mufs auch ein Koblen/il« 
trum vorhanden sein. Da nun aber dieses Kohleufiltnim nicht fortwäh- 
rend zu wirken bestimmt sein würde, so hat Herr Zeni weniger Kohlen 
für zureichend erachtet. Es ist aufserdcm rathsam, derselben nur mü£«ig 
sich zu bedienen, weil sie das Wasser ein wenig desoxydiren. Erheischen 
besondere Umstände ein wirksameres Filtrum, so darf man, um dem Was* - 
ser die Farbe zu benehmen, nur animalische Kohle hiozuthun. | 

Das M'asser wird auf den durchlücherten Boden ee geschüttet. Man 
füllt das Gcfäfs bis oben, und das Wasser dringt nun durch die verschie- J 
denen Schichten, bis es zuletzt durch diejenige zwischen den beiden 
Fässern zum Hahne ^ gelaugt. Oben ist die Vorrichtung mit einer Platte 
bedeckt, welche, wie der Deckel einer Tabacksdose, das Üufserc GeftiCs 
umschlielst, und aus zwei hölzernen oder eisernen concentrischen Ringen 
besteht. Der Raum zwischen beiden Gefiifseu wird mit Leinwand übeiw 
deckt. Diese Decke bat den doppelten Zweck, das mit Oxyd gescbwüiw 
gorte Wasser von dem geläuterten abzuhalten, welches sich zwischen den 
beiden GeHilsen heGndel, das geläuterte aber zu bindern, bei den Schwan» 
kungeu des Schiffes über den Rand des GeioTses zu treten. Ein platter 
De«kei bedeckt das Ganze. 
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. DiiroT) <Iie8c gesammfe Anordnung erlangt man nun, dafs das Was« 
aer beim Ejnpornteigea noch alle diejenigen schweren kleinen Theile ab« 
setzt, welche der Liuiterung entgangen sein könnten; daCs das Wasser über, 
baupt mehr gelüutert wird , weil es einen zwiefachen Weg durch Seihe- 
schichten zu durchlauren bat ; und dals das Filtrurn, ohne auseinander geuom- 
mcD werden zu dürfen, bloDt durch einen, dem gewöhnlichen entgegenge- 
setzten Wasscrstrora sich reinigen lüTst. Das zu Iiiutemde Wasser nem« 
lieh bahnt sich bei der Lüuternng einen M'^eg durch die Seiher, und setzt 
an denselben seine fremden Thcilchen ab, welche ihm aber zuletst deu 
Weg vemperron. Giefst man nuu klares Wasser, umgekehrt, in den 
Zwischenraum zwischen den beiden Fässern, so räumt solches die Wege 
des zu läuternden Wassers wieder auf, indem es die abgesetzten fremdeo 
Theile nach der Schicht groben Sandea hintreibt, die im inneren Gefäise die 
übrigen bedeckt. Diesen groben Sand rührt man dann zugleich stark auf, 
und schafft das schmutzige Wasser yermittelat eines SchöpfgefiiJjses, oder 
eines zn dem Ende angebrachten Hebers, fort. Eine halbe Tonne (deu^ 
barriques) Wasser ist hinreichend, um das Filtrum zu reinigen und zum 
Dienste wieder herzustellen. Bei der Reinigung wird der Raum zwi- 
schen den beiden Gefülsen beständig recht roll erhalten, weil dadurch die 
Pressung des Wassers so stark als möglich gemacht und also dasselbe 
stark durch die Seihesohiohten getrieben wird, und dann so die fremden 
Theile aus denselben mit sich fortreifst. Das zur Auswaschung angewen- 
dete Wasser lufst man sich setzen und vorsichtig über den Bodensatz ab« 
laufen, um es noch nutzbar zu macheu. 

Man sieht, dafs diese Art Seiber immerfort am Bord zu wirken 
Termag, wahrend die gewühnUcheu Seiher von den Zink und Flanellsie- 
ben, so wie diese sich allmiihlig verstopfen, abhängig sind. 

Man bat sieb auch kleiner Seiher von Blech, welches dann ange- 
strichen sein muls, oder auch von ilolz, oder gebranntem Thone, zum Was- 
serbedarf der OfBoiere bedient. Da diese Seiher nur geringere Quantitä- 
ten Wasser zu liefern haben, so können die Seihesubstanzen feiner sein, 
und fester zusammengeschlagen werden. Da aber wegen der geringen 
Höhe der Gefüfse der Weg, welchen das Wasser zu durchlaufen bat, klei- 
ner ist, so hat man die S<*iber so eingerichtet, dafs das Wasser, in mehre* 
reo in einander gesetzten Gefäfsen, öfter auf- und absteigen mufs , ehe ea 
zu dem Abfluüshabne gelangt. Diese kleinen Seiber haben die nemliobeo 
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Vortheilp, wio die grofÄ^'o; lierrrn ehen fio klare« Wawer, wie difl Ffllrir- 
steine; und btibeu vor dieBen den Vorzug, da(s sie Kohleo eotbaUen. 



III. Betracht uBgcn über die Läuterung des zum allgeiueiaen 
Gebrauche beftlijainlen Wassers. 

Abs dem Ot>igen crgtebt sich, dafs die Lh'utenmg des Wassers bis 
jetzt nur zum biiuHticheD Gebrauch benutzt worden ist, und dafs es noch 
an Erfahrungen, sowohl über die Zeit fehlt, loDerbalb welcher sich die 
Seiheschicbteo verstopfen, als über die voribeilhaftestc Art der Kmeuerung 
derselben; ferner über da» Er^^ebnifs der Lnuterung, im Verhiiltnifs zu 
der Zahl, Dirke und Art der Seibeschicbten , und über deu Grad der 
Reinheit des gelh'uterten Wasspr», je nach der gröfsern oder geriogeru Ge- 
schwindigkeit, mit welchen es die Seihescbichten durchfliefst. 

Die Kraft der vegetabilischen Kohle, Gase und organische Theile zu 
terschlucken, ist «ehr beschrünkt, und ihre Dauer hifo^t von der Reiuheit 
des Wassers ab. Eben so verbÜlK es sich mit der Anziehungskraft der 
Oberflüche des Sandes und der arulern SeihestoffV*, so dafs steh im AllgA- 
meinen die Zeit bis zu der Verstopfung der Seiher noch nicht bestim* 
men li»f»t. 

Wenn x. B. das Seinowasser sehr schlammig ist, so mufs in der 
Länterungs- Anstalt am Quai der COlestiner liiglich, und selbst zweimal des 
Tages, die obere KiesHobicht gewaschen werden. Da das Setnewasser fast 
gar keine organischen Theile zersetzt enthtilt, so gelangt der Schlamm 
seifen bis zur Kohle, sondern setzt sich schon an dem Sande ab. 

Da, wo man Seine«- und fhircrj- Wasser «ich setzen lüfst, zeigt 
sich, dafs der Bodensatz nach der verschiedenen Art des Wassers verschie- 
den ist. Wenn die Seine fluthet, so sind die dem Wasser beigemischten 
Theile in Menge vorbanden, und leicht, und wenig anhangend; beim ge- 
wöhnlichen Wasserstande dagegen sind wenige Thejle beigemischt, aber sie 
sind dann zÜhe und fest verbunden. 

Es ist nicht hinreichend, durch Versuche die Zeit ermittelt za ba* 
ben, welche ein Seiher seine reirrigende Kraft behält; man mufs auch 
die Schichten so anordnen, dafs sie sich leicht und bequem erneuern las* 
sen. £s wäre selbst gut, wenn man die Schiebten einsein« so oft ata 
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Duthig, erneuern küante, ohne die andern zu berübreo. Da aber zu die« 
i$em Zwecke eine zu grofse Seihefläche nüthig seia würde, ao würde man 
pBioh begnügen müssea, so viel Schichten zu haben, ala Tage bis zur Ver- 
^■topfung vergehen, und noch eine darüber. Verstopfen sich z. B. die 
kßchicbten täglich, so müfste man zwei Schichten haben: erfolgt die Ver- 
' stopfung nach 2 Tagen, 3, nach 3 Tagen, 4 u. s. w. Im ersten Falle also 
htnüfste die Seihefläche do|)peU so groXs sein, als überhaupt für das BedUrf- 
nifs nüthig ist; im zweiten Fall wäre nur die Hälfte, im dritten Fall ein 
tjDrittbeil mehr nüthig. Wahrscheinlich werden , wenn das Wasser am 
rübsten ist, die Schichten alle drt-i Tage erneuert werden müssen, so dafs 
Jso 4 Scbiclitcu nüthig »ein würden, um drei beständig im Dienste zu ha- 
)en; also ein Drittbeil mehr Seibefläche, qIs fortwährend wirksam ist. 

Bei den meisten oben beschriebenen Seibern mufs man der Reihe 
nach die Schichten abheben, um eine Schicht zu erneuern, weil sie über 
..einander liegen, und kann also, wenn die Wirksamkeit des Seihers ab- 
zunehmen an fängt , nicht wissen , welche Scliicht verstopft ist. Bei 
dem Seiher des Herrn Zeni, mit doppeltem Umlauf, iiudct dieser Übel- 
stand nicht Statt. Das Waschen der Schichten geschieht dort unmittelbar 
durch einen entgegengesetzten Wasserstrom. Aber es scheint noch zu 
wünschen, dafs durch Erfahrung die Wirksamkeit dieser AVaachuug näher 
ermittelt werde; denn es scheint uns kaum mügticfi, dafs diese Waschung 
den Sand ganz von den an seine Oberfläche abgesetzten Tbeilchen sollte 
zu reinigen vermögen. 

Die Wirkung der Läuterung hangt von der schwächern oder star- 
kem Trübnifs des zu läuternden Wassers, von der Zusammensetzung des 
Seihers und von dem Drucke des Wassers ab, der sich nach der Höhe 
des Wasserstandes im Seiher, über dem Ausflufshahn, richtet. Wir haften 
darüber einige Versuche in dem Etablissement zur Rothen-Kugt^l zu ma- 
chen angefangen. Die Umstände erlaubten uns nicht, sie fortzusetzen; wir 
wollen indessen von den Versuchen einige Nachricht geben, weil sie die- 
nen kann, anzuzeigen , was noch zu thun sei. 

Der Seihcr bestand in einem Gefügte aus Sandstein, von 3 Fufs 
Zoll lang, 1 Fufs 7 Zoll breit, und 2 Fufs IJ Zoll hoch. Der Raum 
unter dem 9 Linien dicken hölzernen, durchlöcherten Doppelboden, in 
welchem Räume sich das geläuterte Wasser sammelte, und aus welchem 
J9a mittelst eine« Qabus abgelassen wurdei war 2^, 2pü hoch« 
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ÜPP SeihcÄchicfiton waren sochs, und «fe waren Äti»amm«n 14 ZoU 
dick. D(e unterste Schicht bextaDd aus grohem Sand imd Kies; die zweite 
aus weniger grobem Sande; die dritte ous zorstorsenem Sandstein; die vierte 
aus zerstofseuer Kohle; die fünfte wieder aus zerstolsenem Sands4eia ; die 
secbslei oberste , aus grobem Sande. Der Druck der Sclftichteo rerfatdt 
Bioh wie die Zahlen 4, 3, 3, 3» 2 und 2, 

Das Wasser gelangte in den Selber durch einen Hahn, iibolicb dem 
Hahne am Boden. 

Nachdem die Schichten recht horizontal geebnet und eingedruckt 
worden waren, damit so wenig Zwischenräume ak mügllch blieben, (oltte 
man den Seihcr ganz mit M'usscr, damit das herobmcfsende Wasser auf 
die ganze Flüche des Seihers wirke. Der Ausflufs durch die Uähno wurde 
80 regulirt} dafs der Selber bestiindig ?olI blieb | also die Seihescbichtea 
bestÜndig mit M'asaer bedeckt waren. 

Bei den ersten Versuchen wurde das Wasser gemessen, welches 
gelliutert werden konnte, wenn der untere Hahn alles Wasser abzufUhrea 
vermochte. Die OfPauag des Hahns war kreisfurmtg, und hatte 8:^ Linieo 
im Durchmesser. Das M'asser füllte diese Oflbung beim AusBusse nicht 
günzlioh aus, und es konnte Luft eindringen; was den Ausfluis modifioirte» 
Die Tersuche ergaben Folgendes. 



An WftKScr wnivl^n ßHSutert 



Tag i«t Venadtf. 



Den 2S. October 1828 

- ae. . - . 

- 37. - - . 

. 29. - - - 



Dauer 
Au&flusaei. 



uberliaupt. 

14866 
4751 
4136 
3633 
3633 



in f1«r ^li- 

in ntiteaufJen 

der Minute. QuA.)ratfiii« 

Cdtikzotl. CubikzoU. 

354 60 

237 41 

201 35 



AnmcrlLunges. 



Das Wasser sUad 
^g IJnieu liorli übet 
dro Sribi'Si Iticbtea , 
yud 17^ Z»ll hacb 
über der iiiilera Au9- 
flu/s-ölTunnf. 



Man sieht, dafs die Menge des gelHuterten AVassers in dem Maafse 
abnahm, wie das Filtrum sich verstopfte. Da das zu l.'juternde Wasser 
wenig trübe war, so kann man die Ergebnisse als Maxima ansehen^ welche 
nur selten werden erreicht werden; und im Durchschnitt mehrerer Jahre 
dürfte sich auf nicht viel mehr als etwa 9,175 Cubikfufs geläutertes Was« 
ser für den Quadratfufs Seiheflifche, in 24 Stunden, rechnen lassen. 

Besonders kam noch in Betracht der Verlust au Druck, welcher 
beim Durchgange des Wassers durch die Seihoscbichtcn entstand, das heifst 
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auf den Uoterschied zwiacben der wirklichea Druckbühe und derjenigen, 
die der Ausflufsgescbwindigkeit entsprach. Dieser Unterschied kann leicht 
vermittelst einer zuruckgebogpoen, in den Boden des GeHlIaes gesteckten 
Rühre gefunden 'werden. Die Hübe, auf 'welche das Wasser in dieser 
Rühre emporsteigt, zeigt die Höbe des Drucks auf den Doden, also die» 
jenige an, unter welcher das gereinigte Wasser ausflielst. Der Unterschied 
zwischen dieser Hübe und derjenigen des Wassers Im Selber ist die Druck« 
hübe, welche beim Durchseihen rerloren geht« 

Man mufs dabei nicht übersehen , dafs die Resultate der Versuche 
nur dann zuverUissig sein können, wenn man in Einschnitten des Seibers 
Rübren ron 5 bis 6 Linien im Durchmesser anbringt, welche von oben 
bis in den Raum zwiscbco dem Boden des Seihers und dem durcblüoberten 
Boden reichf*n, der die Sei beschichten tn'igt, damit die Luft entweichen 
und zutreten könne, so wie der untere Raum sich füllt, oder leert« 

Die AusflufsüfiTnuDg war bei unsero Versuchen conlscb; und um die 
Öffnung genau, mit Rücksicht auf die Zusammenziehung des ausflielkenden 
Strahls, zu messen, füllten wir die Seibegefufse mit Wasser, ehe die Seihe- 
schiebten eingelegt wurden« Unter einer Druckhöbe von 21,6 Zoll flössen 
5868 Cübikzoll Wasser in 25 Minuten aus, also 3,91 CubikzoU in der 
Secunde* 

[Hier folgen nun im Original Berechnungen durch Formeln, um zn 
finden, welcher Theil der vorhandenen Druckhöbe Wim Filtriren auf den 
DurcbHufs durch die Seiheschichten verloren gehe, und welche Flüche der 
Seiheschicbten für ein bestimmtes Quantum zu läuternden Wassers nülhig 
sein dürfte. Die Details dieser Berechnungen können, da letztere offenbar 
sehr unsicher sind, der Kürze wegen, hier füglich wegbleiben. Die Resul- 
tate, welche der Herr Verfasser aus seiner Rechnung üudet, sind, dals 
der Verlust an Druckhöhe durch das Filtriren bei den Versuchen ein^ 
bis fast zwei Driltheito der vorhandenen Druckhöhe betrug, und dafs, 
nach der obigen Annahme gerechnet, nemltcli, dafs mit einem Quadrat- 
fub Soiheflüobe in 24 Stunden etwa 9,175 Cubikfuls Wasser geläutert wer- 
den können, in den Zeiten, wo das Seinewasser sehr schlammig ist, und 
angenommen, data stets ein Viertel der Seiher wegen der Weobselung und 
Reinigung unthütig bleiben muts, etwa 500 Quadratruthen Seibeflüche (wahr- 
scheinlich doch für die ganze Stadt Paris) nothwendig sein würden. D. U.J 



Ccvfle'i JuoruftI d. Diukimit Bd. 10. Oft. t* 



123] 



iro 



7. BruMtIf fFolbuns von Brücktn ohne Ctrüst. 



7. 

Nachricht von einem Versuche des Herrn Brunei in 
London^ Brücken ohne Gerüst zu wölben. 



Uer GpgeDstaod dieser von dem Architekten Herrn Robaiilt in den AfH 
nales des ponls et chattssees im Januar 1835 mitgeth<^iUen Nachricht ht 
80 ioteressaat) dafs dessen Notiz in den gf^geowürttgen Bliittera Tfohl eine 
Stelle finden darf. Wir geben sie wörtlich. Das in Klammem [ ] ohne 
weitern Beisatz Eingeschlossene i«t aus den Figuren des Originals in dca 
Text aufgeoommcD. 



Die gegonwnrlige Notiz hat den Zweck, eine Beschreibuog de« Ver- 
suchs einer ßrtickea-Construction zu gehen, welche Uerr Brunei in 
London ausgeführt hat, und von welcher viel gesprochen worden ist« AVir 
hahen Gelegenheit gehabt, dieses Froduct des Nachdenkens unsers (Frank* 
reichs) berühmten Landsmannes an Ort und Stelle zu zeichnea, und aua 
seinem Munde die ergäazecde Beschreibung dessen zu erhalten, was daran 
von aufäen nicht sichtbar war. Wir können also die Zuvcrlüssigkert der 
Beschreibung der Details, welche wir hier mittheilen, verbürgen. 

Fig. 16., 17., 18. und 19. Taf. XI, zeigen diese Construction, welche 
Herr Brunei unter dem Namen eines Versuchs, ausgeführt hat, Sie be- 
steht aus zwei halben Brückenbogen, welche von ZiVgeln, in englischem Was* 
scrmürtel, sogenanntem Parkerachen Cement, nufgemauert worden sind* 
[Fig, 16. ist die Ansicht der beiden Bogen, Fig. 17« der Grundrifs der- 
selben, Fig. 18. eine perspectivische Ansicht, und Fig. 19. ein Durchschnitt 
durch die Mitte eines Bogens.] Die Dicke des Pfeilers betrügt 4 FuJs 
1| Zoll Pr, Die beiden Bogen stehen auf dem Pfeiler im Gleichgewicht, 
wie die beiden Anne eines Kraboes auf seiner Spindel. Die Spannung 
des einen Bogens [nemlich die Weite auf welche der Bogen vom Pfeiler 
an ausgekragt ist, D. U.] betrögt 47 Fufs 9 Zoll, die des andern 35 Fufs 
8 Zoll. Das Gleichgewicht d^r beiden Bogeohälftcn ist durch ein an 
die kleinere Uülfle angehängtes Gewicht von 2328 Ctr, GuCieiseu- Blöcke 
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hergestellt. Die Breite dieses BrückeDfragments iat 2 Fufs 2} ZoH^ und 
man ist bei dieser geringen Breite^ die übrigens hinreichend irar, um die 
beabsichtigte Constructions-Art zu zeigen, nur der Kostensparung wegen 
stehen geblieben. [Man sieht aus den Maafsen, dab man nicht etwa ein 
blolaes Modell gemacht, sondern daÜt die Probe schon eine ganz ansehn« 
liehe GrOfse bekommen hat. D, H,] 

[In Fig. 16. ist ef die halbe Spannung der Bogen der Waterloo* 
Brücke, ac diejenige der Bogen der Londoner Brücke, und öä die halbe 
Spannung der Brücke in der Strafse St. Peres.] 

Die Brückenbogen haben, wie es die Figuren zeigen, zuerst unten 
eine, einen Ziegel hohe, eigentliche Wölbung erhalten, und auf diese sind 
die Ziegels ohichten horizontal gelegt worden, welobo dann zugleich auch 
die Baude und die Krönung bilden. Um das Mauerwerk fester zu einer 
Masse zu verbinden, bat Ur, Brunei je auf zwei Schichten der platten Ziegel^ 
und jo 8| Zoll von einander, 3 eiserne Schienen von 3 Fufs 5| Zoll lang, 
beinahe eine Linie dick, und höchstens 2 Linien breit, einlegen lassen. Er 
glaubt, dais man statt dieser Eisen auch Schienen aus andern zühen Sto& 
Ten, wie düune Splitter von biegsamem Holze, und selbst Danfhede (piasse) 
würde nehmen können, wie es vermuthlich bei einigen der grolsen Bier- 
kufen in London geschehen ist. [Wie es scheint. Hegen die Schienen hortzon* 
tat, je in der zweiten horizontalen Fuge der Schiebten, und nach der Länge 
der Bogen. Die Beschreibung ist leider nicht ganz deutlich. Die Stelle 
heilst im Original wie folgt, Pour reiier pitis solidement cetle nia^umnerie 
et n'en faire qu'une seule müsse ^ Mr. Brunei a fa'U pUtcer, de deux 
rangs en äeux rangs des britfues ä plat, trois bandelettes en fer de 
1"*,30 de lungiteur et de 0'",oo2 d'epaisseur sur O",«« au plus de largeur 
et d 23 centimetres dl/ilervalles. etc. D. H,] 

Die beiden Versuchbogen sind, ohne anderer Gerüste oder Untere 
Stützungen sich zu bedienen, als zweier nach der Krümmung der Bogen zu« 
geschnittener Bohlen CD und EF Fig. 18., von 8 Fufs 11 Zoll lang, welche 
an ihrem Ende eine 19 Zoll lange Verschalung // von Brettern trugen, 
aurgemauert Morden. Die Bohlen CD und EF sind mit einander durch 
^uerslücke G, G verbunden und mittelst zweier liülzer L, L mit dem 
untern, vorRi)riiigpnden Bogen verbunden worden. 

Nachdem der Pfeiler in der Mitie aufgemauert war, haben zwei 
auf dem Pfeiler stehende Arbeiter zu beiden Seiten Ziegel zu dem untern 

[23»! 




172 



frtinelf Wölbung von Brücktn oJme Gerüst, 



Gewolhbouf^n, tlnrvh Cement v<>rbuodeny ausgelegt« Nachdem man damit 
weit genuf; vorf^eflcbritteiiy bat man das besohriebeDO tbeüweifte Gerüst 
aD{>elegtf uud der Arbeiter, auf dem von ihm Terfertigten, ihm zum (lerast 
dienenden Bogen siebend, hat vor sicli, auf die vorspringende Schalung H 
Ziegel zur Fortsetzung des Bogens gelegt. So vvio auf diese Woiso die 
Schalung mtt Ziegeln belegt M-ar, hat der Maurer jedesmal das hülzerne 
Gerüst vorgerückt^ und so die Wölbung fortgesetzt, wühreud zugleioh an- 
d**re Arbeiter, hinter ihm, die horizontalen Schichten zur Übermauerung 
gelegt und dadurch das Gewölbe vervollatündigt baben« 

Es ist immer zu beiden Seiten des Pfeilers gleiobmiilsig gearbeitet 
worden; man hat sich von den Pfeilern in gleichem Maarse entfernt, um 
bestHndig das Gleichgewicht des nach beiden Seilen zugleich vorriickeodeo 
Mauerwerks zu bewahren. 

Nachdem man an das Ende des kleineren Halbbogejis angelangt 
war, welcher örtlicher Umstünde nicht weiter fortgesetzt werden konnte, 
hat man an das Ende dieses Boges die Gewichte gehUngt, um das Gleioh* 
gewicht mit dem andern, weiter auskragenden Halbbogen herzustellen* 

Herr Brunei ist der Meinung, dak man, wenn man auf diese Weise 
eine Brücke bauen wolle, zuerst einen schmalen Bogen, von der Breite 
dieses Modells, die ganze Ausdehnung der Brücke entlang, spannen müsse. 
Dieser schmale Bogen würde dann gleichsam zum Gerüst und zur Stütze 
des übrigen Bogens dienen. Man könne dann die Ziegel nach der Seite 
auslegen, auf dieselbe Weise, wie es der Liinge nach geschehen, und ao 
könne man allmÜhlig den schmalen Brückensteg bis auf die der eigent« 
liehen Brücke bestimmte Breite erweitero» 

Er meint, dafs man auf solche Weise die Waterloo-, die Londo^ 
ncr- und die Chester-Brücke, letztere von 191 Fufs Bogenspannung, hiilte 
bauen können; und da(s sieb selbst Bugen von 290 Fufs^ und von noch £rÖ- 
fseren Spannungen, so ausführen lassen würden. 

Diese Bauart, ohne Gerüste und Unterstützung beim Wölben, wurde 
in der That die Schiffahrt nicht unterbrechen, und, auf die Dauer gerecb* 
uet, eine grojGse Kosten-Ersparnifs gewiihren. Eine Menge antiker Bau* 
werke, blofs aus Ziegeln, beweiset die Dauer von derglpiolien Mauerwerk. 

Solche Brücken würden auch mit grobem Vortlieile die eiserneD 
Brücken eraetzcDi welche man baut, um mit den mindesten Kosten eiom be- 
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stimmten Raum zu liberapannoD, die aber, weder riicksicbtlicli der Dauer, 
noch als Mouumeote betracblet, deo Brüokeu too Ziegeln gleich kommen. 

Herr Brunei schlägt vor, die Ziegel mit rümisoheiii Cemeole zu he* 
tünchen. Wir sind indessen der Meinung, dufs es, statt auf diese Weise 
die Constmotionsart zu verstecken, um glauben zu machen, die Briioke 
sei aus einem einzigen Stücke Stein verfertigt^ besser sei, einem Bauwerke 
seinen ihm eigentliümlicheu Cbaracter nicht zu nehmen, sondern, auch hier, 
die Brückenbogen von Ziegeln und Cemeut die Mutcrialien olFen zeigen zu 
lassen, aus welchen das eben so einfache als kühne Werk entstanden ist« 

[Unleugbar ist wobt diese Art, Brücken zu bauen, ungemein ge- 
wagt; und wenn niclit der Versuch, der gegenwürtigen Beschreibung zu« 
folge, schon in ziemlich grofsem Maalsstabe wirklich gelungen wäre, so 
möchte man im voraus wohl schwerlich an die Möglichkeit des Gelin* 
gens glauben. Herrn Brunei, der aucli den Tunnel in London, unter die 
Themse hindurch, gewagt hat, scheint es vorbehalten gewesen zu sein, 
auch dieses Wagatüok zu bestehen. Gegenseits ist aber auch nicht zu 
leugnen, dafs es sich mit dem Wagnifa bei dieser Bauart gleiclisam nur 
umgekehrt verhüll, wie bei Ketten- und Draht- Brücken. DasWagoifs bei 
der Brunelscben Bauart findet nur beim Bau selbst Statt, so lange, bis 
der Bogen, oder auch nur der erste schmale Steg, vollendet worden: ist 
erst der Bogen geschlossen, so ist die Haltbarkeit sicher. Den Ketten* und 
Draht -Brücken dagegen, von welchen der Bau selbst keine Gefahr hat, 
bleibt das Wagnifs und die Gefahr, so lange sie da sind, und nimmt mit 
der Zeit zu. Jeder Fehler im Eisrn, dergleichen auch mit der Zeit, z. B. 
durch starken Frost, entstehen können, kann AnlaD» und Ursaoh zum 
Einbruch der Brücke werden. So also dürfte, vergleichunga weise, 
die Brunelsche Construction, wenn sie anders auch für grufsere Spannungen 
noch ausführbar sich zeigen sollte, wenigstens vor den Ketten • und Draht- 
Brücken, da, wo Höhe genug für die Wölbung vorhanden ist, immer noch 
den Vorzug haben. Übrigens würde sich die Gefahr bei der Ausführung 
Bruneischer Brücken durch ein festes Gerüst, wenigstens unter dem ersten 
schmalen Steg, jedenfalls entfernen lassen. D. H.J 
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Diese lo dem Juniheßc 1836 des Londoner Railffaj'-MagazioG roD Oireni 
Erfinder beschriebenen Eiseubaboschienen scbeinen dem Ilerausgeber des 
gegenwärtigen Journals so ungemein interessant, und, nenn anders noch 
mehrere und Uiogpre Erfahrungen, als sie schon für sich haben, ihre Dien* 
Uohkeit und Dauer beHtätigen , eine so bedeutende Vervollkommnung der 
Eisenbahnen zu gewahren, dafs der llorausgcbersioh beeilt, die Besohreibuog 
der neuen Schienen, so wie ihr Erfinder sie giebt, wörtlich übersetzt, mit 
den zugehörigen Abbildungen, den Lesern des gegcnwÜrtigon Journals mit« 
zutheilen. Maafs, Gewicht und Geld sind, wie in den gegenwÜrügen Blat^ 
tera üblich, auf Preu(sisohe rediioirt worden. 



Sclireiben des Herrn Hc^iioMs an tlen Herausgeber de* 
Londoner Raihvay- Magazine, Herrn J. Jlerapatlu 

Mein Herr, 

Da dieZweckmiii)iigk.eit der neuen Bauart ron Eisenbahnen, auf welche 
ich kürzlich ein Patent erlangt habe, durch Versuche auf der EiDenbaha 
zwischen Liverpool und Manchester bestätigt worden ist, so wünsche 
ich, dafs diese Bauart, weiter als bis hier geschehen, zur Kcnotnifs und 
Erwägung Derer, welche sie interessiren kann, gebracht werde. Dieses 
würde besonders gut durch das ßailway- Magazine gosohehen^ wenn Sie, 
mein Herr, din Güte haben wollten, die nacbfulgende Notiz darüber in 
Ihre Blatter aufzunehmen. 

Ich will zuerst das Friocip und die Art der Coostruction beschreiben, 
und darauf die Vortheile nachweisen, welche nach meiner Meinung die 
neue Bauart gewahren dürfte. 

Die Absicht bei meiner Batiart ist: durch gurseisernn Träger «ine 
coutinuirliche, und in allen ihren Punoten gleich fest unterstützte Bahn zu 
bilden, die in ihrer ganzen Lauge auf und in dem Boden ruht, und for 
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welche die Trüger 80 fest mit einander rerbtinden sind, dafa sie, weder io 

den Stubeoi nooh zwischen densolben sich biegen können. Die SohieneD 

l'Aind entweder mit den Trägern verbunden gpgosseD| und machen also ^- 

Ben Tbeil davon aus, oder sie bestehen aus besonderen, auf den Trägern 

'befestigten Stangen von gewalztem oder gegossenem Eisen. 

Die Figuren l., 2., 3. und 4. Taf. XII. sind Grundrisse und Duroli* 
schnitte einzoloer Theile verbundener Trüger und Schienen, von der Art, 
wie sie auf der Eisenbahn zwischen Liverpool und Manchester g^ 
legt worden sind. Fig. 1. zeigt in a, a, wie das dünnere Ende eines Tr^ 
gers auf dem erweiterten Ende oder dem Sattel des aostofsenden TrKgers 
ruht. Dazwischen beßndet sich Lotfa (soUer), oder eine andere Ausfüllung 
{packing). Fig. 4. zeigt, wie die Enden zusammeustofsender Trüger ver- 
mittelst Schraubenbolzen mit einander verbunden sind. Die auf solche 
Weise verbundenen Trüger bilden ein völlig festes Continuum, dessen Then 
len keine einzelne Bewegung gestattet ist, aufser derjenigen , welche we- 
gen der Ausdehnung und Zusammen Ziehung des Eisens Statt iiodeti nnd 
welcher dadurch Raum gegeben wird, dafs die BoUeuIücher einen etwas 
grüfsern Durchmesser haben, als die Bolzen. Die Ausdehnung und Zusammen- 
ziehung des Eisens ist indessen hier etwas geringer, als bei den gewöhnlichen 
Schienen y weil die Trüger unmittelbar auf und In dem Erdboden liegeOf 
und also mehr die durchschnittliche Temperatur des Bodens bewahren. 

In Fig. 3. sind c, c die für die Ausfüllung rund um die Rubre ge- 
lassenen RÜume. Die Ausfüllung umgiebt dieselbe und wird an jede 
vermittelst eines besonderen Ringe» (band) befestigt. Die Trüger werden 
6| bis 11^ Fufs (9 bis 12 Fufs Engl.) lang gegossen, und wiegen nahe an 
60 Pfund der laufende Fufs (der Vard 150 Pfd. Engl.). Die Erfahrung 
hat indessen gezeigt, dafs sie auch schon von betrücbtlich geringerem Ge- 
wicht zureichende Slürke und Festigkeit haben würden. 

Fig. 7. ist der Durchschnitt gufsoiserner Träger, oder Rinnen, worin 
bölzprno Schwellen liegen, auf welche Schienen von gewalztem Eisen 
befestigt sind. Diese Tr.'iger werden auf dieselbe Weise, wie Fig. 1. es 
zeigt, vermittelst Bolzen mit einander verbunden. Sie wiegen etwa 33 Pfd. 
und die gewalzten Schienen etwa 13^ Pfd. der laufende Puls* Ao Holz ist 
etwa 7 Cubikfufs auf den laufenden Fufs erforderlich. 

Fig. 8. zeigt eine andere Art der Verbiodiiog von gulseisernen mit 
hölzernen Trügern und mit gewalzten Schienen. Diese Trüger wiegen etwa 
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23 J und die gewalzten Sohi*>nen Plwa d|^ Pfund der laufende Fufa. [Wie 
die letztem atif das Holz befeKtigt werden sollen, ist nicht angegeben. D« H*] 

Fig. 0. stellt eine andere Art ganz gußeiserner Trüger und Scbie» 
nen vor, Sie wiegen nur etwa 28 Pfund der laufende Fufs. Da hier 
keine regelmüfsige Rubre beabsichtigt wird, so braucht das Herz nach 
dem Gu& nicht herausgezogen zu werden ^ und kann deshalb bk>r5 aus 
Stücken getrockneten Lehms von angemessener Lange bestehen, wodurch 
die Erfaübung der Kosten, welche der hohle Guls verursacht, vermin- 
dert wird. [ Diese Art dürfte auch wohl deshalb besser sein, als die Fig. 1., 
weil die Trüger durch die VorlüngoruDg nach unten wenigstens einiger- 
malsen in den Steinschlag befestigt werden. Die Verbindung der einseU 
nen Träger mit einander ist hier nicht angegeben. D. H.] 

Fig. 6. macht vorstellig , wie sich die Ausgrabung und der Steio* 
tohlag durch das Wegbleiben der Schipucntragsteine vermindert. 

[Wir wollen hier sogleich noch diejenigen zusutzlichen Erlüuterun« 
gen einschalten, welche im Original den Figuren beigeschrieben sind. 

Bei Fig. 1. steht: Grundrifs der Enden zweier zusammeastolJseiw 
der Schienen, nach einem Viertheil der wirklichen Grüfse. 

Bei Fig. 2. Querdurohscbnitt einer Schiene zwischen zwei StüCsen« 

Bei Fig. 3. Lüugendurcbschnitt eine» Stofses. 

Bei Fig. 4. Qucrdurcbschnitt eiuesSlofses, an der Stelle der Schrau« 
benbolzen« 

Bei Fig. 5. GrundrÜs einer 9 Fufs langen Schiene, im zwültten Theile 
der wirklichen Grüfse. 

Bei Fig. 6. Vorstellung des Einschnittes und des Steinschlages für 
die Triiger , in Vergleichuog mit denjenigen für Schicnentragesteine. 
JB Boden des Steioschtagos für die grgen%vürtigen Trüger. CD Boden 
gewühhlicher Schiencntragesteioe. EF Boden des Steinschlages bei der 
Eisenbahn zwischen London uud Birmingham. HH dosglcichea bei 
der Grand- JuDClion- Eisenbahn, im Zwölftel der wirklichen Grüfse. 

Bei Fig. 7. Querdurcbscbuitt eines Trügers mit hölzerner Schwelle 
und geival/.ter Schiene. 

Bei Fig. 8, VerÜnderung von Fig. 7, 

B4'i Fig. 9. VeräD'Ierung von Fig. 2. 

In Fig. 7., 8,, 9. bezeichnet /J^ gewalztes, C gegossenes Eisen,' 
T Holz und G Steinschlag. 
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Aach mit diesen zualifzltohon Erläuterungen sind zwar Zeichnungen 
und Beschreihung noch nicht ganz deutlich, beBonders nicht rücksichtlich 
dejtsen, was die Verbindung der Träger mit einander betrifft: indessen ist 
das Gegebene doch hinreichend, um in der üauptsache einen Begri£P tod 
dem Gegonatande zu gewähren. D. H.] 

Die mechanischen Vorzüge der neuen Constructionsart vor der 
gewöhnlichen werden sich am besten zeigen, wenn man die Übclstünde 
der gewühnUchen Art durchgeht, wie folgt. 

Erstlich, Bei den gewöhnlichen Schienen wechseln starre und 
fest unterstützte Stellen mit biegsamen Strecken ab. Die Folge davon 
ist, dafs die auf den Schienen entlang rollenden Fuhrwerke immerfort 
hinauf und hinab getrieben werden, und dies 5 bis 600 Mal in der Minute; 
was eine ununterbrochene Reihe von fortwährenden Stöfsen verursacht. 

Zweitens. Da die Unterstützungen von einander unabhängig sind^ 
80 ist es unmöglich, sie auf einer und derselben Höhe zu erhalten. Es 
werden stets Unterschiede in der Festigkeit des Bodens Statt Gnden; auch 
werden dergleichen Unterschiede durch diejenige Verschiedenheit der Fe- 
stigkeit entstehen, bis zu welcher die Arbeiter den Steinschlag gebracht 
haben« Kleine Abweichungen der Schienen heben ober schon die absolute 
Gleichheit des Drucks und des Stofses auf die Tragesteine auf. So wie 
nun ein Tragestein, sei es auch noch so wenig, tiefer eingedrückt wor- 
den ist, als seine Nacbbaren, mufs eines von beiden erfolgen: entweder 
die Schiene bleibt hinuntergr>bogen stehen, oder sie löset sich, wieder 
aufschnellend, ans dem Scbicnenstubl los, zieht den Schienenstuhl vom 
Stein ab, oder bebt den Stein selbst mit in die Höhe. 

Drittens« Die Schienen und Schiencnstühio bilden eineReihe von 
Hebeln nnd Stützpuncten, deren Wirkung und Gegenwirkung mit einer 
dauernden Standfestigkeit unverträglich ist. Und je fester die Steine stehen : 
je heftiger wird die Wirkung auf das Eisenwerk sein, welches sie tragen. 

Allen diesen Übelstäuden ist es obendrein eigen, dals sie fortschrei- 
tend sich vergrufsern müssen. Und hievon rühren denn auch die grofsen 
Kosten her, welche die Erhaltung der Bahn und der Fuhrwerke erfor- 
dert. Sie finden bei der neuen Constructionsart nicht Statt. Sinil hier die 
Träger oder Schienen zusammengeschraubt, so können sie ihre Lage gegen 
einander nicht mehr ändern. Es kann aUo auf diese Weiie unter allen 
Umstünden eine dauernd feste und ganz gleiche Bahn erlangt werden, 

. Crcnc's Jeotnal d. Bauluiut Dd. 10. lÜt 2, [ 24 ] 
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auftgenoinmeD etwa, vrenn dcrBo<}en lüogs aus nachgäbe; was aber euch 
jede aii(h*re EiHenbabn zerstört. Um deDJcnigen Senkungen zu folgon, die 
etwa aus dem Setzen des Dammes und dergleichen entstehen, hai)ea ubri* 
gens die verbundeneu 7>iiger noch immer Biegsamkeit genug. 

Um den Boden für die Schienen zu bilden, und ihm überall gtejcbe 
Festigkeit zu geben, mufs deraelbR gewalzt und gestampft werden. Alle 
Theile der Träger werdeu dann gleich krüftig getragen werden , weil 
die Steine, oder der Macadamsche Steinschlag, der ganzen Lunge nach, 
unter der Ramme oder der Walze gleiche Festigkeit erlangen. Die Fe- 
stigkeit der Unterstützung, welche auf diese Weise den Trägern rerschafR 
wird, ist viel grölser, als es beim ernten Anblick scheinen müchte. Denn 
weun die Träger auf den Steinen gleich stark, vertical und horizontal ge- 
drückt werden, so steht die mittlere Richtung des Drucks auf ihren Sei* 
teu perpendiculair, und folglich nimmt dann die Breite des den Druck 
tragenden Bodens im Verhältnifs der Tiefe unter den Trügern zu. Jeder 
horizontale Druck der Wageurüder auf die Schienen ist aber mit einem 
viel stärkern senkrechten Druck verbunden : also neigt sich die mittlere 
Richtung de« Drucks mehr gegen das Loth als gegen das Perpendikel auf 
die Seiten der Trüger; und folglich setzt der Boden, da die Trüger eine 
continuirliche Stange bilden, auch eineu viel grölsern Widerstand nach der 
Seite entgegen, als ihn einzelne Schienentragesteine zu gewahren vermögen« 

M'enn man erwägen will, dals auf einer gewühulichen Chauas^ 
etwa 10 Ctr. , die ein einzelnes Wagenrad trügt, auf drei oder vier Qua- 
dratzoll Grundfläche wirken : so wird man es klar finden , dafs hier die 
Träger durch mehrere hundert QuadratzoU Fläche, von der nemlichen Fe- 
stigkeit, wie die der Flüche der Chaussee, gewifs mehr als hinlänglich stark 
werden untcrstüzt werdpn, [Auch iindet noch der Unterschied Statt, dafii 
das Rad auf der Chausst^e, welches von den wenigen Quadratzollen Fläche 
getragen werden mufs, in Bewegung ist, und also die Flüche stofat 
und schlägt, während gegentheils hier die Träger still liegen, und die 
viel grüfsere Fläche blols gedrückt wird. D. B.] Es läfst sich also 
denken , dafs Träger von der Form Fig. 8. und 9. eine vollkommen sta* 
bile Eisenbahn geben werden; was auch sehr bald die Erfahrung bestä- 
tigen wird. 

Der Herr Prof. Barlow hat in seinem zweiten Bericht an die 6e« - 
selhtcbaft der Eiseabahn zwischen London und Birmingham gezeigt. 
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6siU die EmbiVguDg der EisenschioDen wesentlich den Widerstand der Fuhr- 
■ werke gegen die Zugkraft vergrüfser^ Diese Vermehrung der Zugkraft 
• findet nicht Statt auf Scbienentrügero^ welche nicht nachgeben. Auch sind 
diese TrÜger viel grüfaere Lasten zu tragen vermögend, als Schienen, 
die nur von Stelle zu Stelle unterstützt sind. Es werden sich also die 
Kessel der Dampfwagen grüfser machen lassen, und es wird sich eine grÖ- 
fsere Quaulitüt Dampf erzeugen lassen, ohne jene grofae Verstärkung der 
Uitze, die bei kleinen Kesseln unvermeidlich ist« 

Mao hat eingewendet, dafs gufselserne Schienen viel schneller ab- 
genutzt werden, als gewalzte. Dieser Eiuwand kann, glaube iob, nur auf 
Bader und Schienen von weichem Gufs (ftoft irori) bezogen werden. Der 
harte, zweite Guts (hardor ^fbright forge') ist stärker, zugleich wohlfeiler, 
und weniger dem Abreiben unterworfen, als selbst gewalztes Eisen. lob 
beziehe mich in diesem Punct auf die Abhandlung in No. 2. des Railway- 
Magazine pag. 61. (welche, fügt der Herausgeber des U. M. hinzu, von 
eioem sehr unterrichteten und practiach erfahrenen Manne herrührt). 

Ich habe nun auch auf <leu Kostenpunot bei der neuen Construc- 
tionsart aufmerksam zu machen. Da es dabei auf Vergleiohun^en an« 
kommt, 80 kann ich hier nur im Alt}<emeinen darüber sprechen, bereite 
mich aber vor, Folgeudes auch im Df^tail nachzuweisen. 

Erstlich, Au Ausgrabung würden, z. B. bei der Eisenbahn zwi- 
schen London und Birmingham, im Durchschnitt 12000 Schachtruthen, 
und an Steinschlag etwa 4000 Schachtruthen auf die Meile gespart wer- 
den. Anderwürts mehr oder weniger, nach Verhältnis der Einschnitte. 
Fig. 6. macht die Ersparung auschaulich. Der Ausgrabung der Damm- 
krone DQufs die Tiefe der Scitenhanketts entsprechen. 

Zweitens» An den Kosten der Materialien und des Legeiis der 
Schienen Uann die Ersparung ■\ bis ^^0 Tausend Thaler auf die Meile betra- 
gen, je nachdem diese oder jene von den L>eschriebenen Construcliousartcn 
l)efolgt wird, und dieselbe mit dieser oder jener gewöhnlichen Art zu 
vergleichen ist« Durch ein Verfahren, welches sich hier nicht niiher ange- 
ben liust, werden unsere Triiger oder Schienen bei weitem leichter und 
schneller sich legen lassen, als Schienen auf Tragesteinen. 

Die Ersparung an den Krltaltuogskostm der Bahn kann freilich erst 
die Erfahrung ergeben« Aber wegen der grofsen, passiven Stabililiil der 
Construction ist schwer einzusehen^ wie andere Beschiidigungen entstehen 

[24'] 
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BoIlteO) als durch Nachgebcu und Setzen des Bodens; und in diesem Falle 
kÜDoen die Schienen blofs durch Einsiampfen von neuen Steineu unter 
und gegen dieTriiger, ohne dieselben auseinander zu nehmen, nieder ge« 
hoben werden; oder es kann durch dazu eingerichtete , zuHammeopres- 
sende, von Pferden oder von Masohioen gezogene Walzen geschehen; wovon 
d^e Kosten gering sind, im Vergleich mit denen, welche das Ausgra- 
ben des Bodens rund um die Schieuentragesteine, und das Eiutreibeu von 
Steinen horizontal unter die Steine, wo es nöthig ist, verursacht. Legt 
man hülzerno Triiger, so kann ihnen durch Kochen in Theer oder 
Terpentin, oder durch Herrn K^ans Yerfahren, mehrere Dauer gege- 
ben werden* 

Viertens. An den Erhaltimgskosten der Dampf wagen und Bahn« 
fuhrwerke wird im VerhültnÜs der Vervollkommnung der Bahn ebenfalls 
gespart werden. 

Im December des vorigen Jahres sind einige Schienen roo der 
Art Fig. 1. iu der Hauptbahn der Stralse zwischen Liverpool und 
Manchester gelegt worden. Sie sind bis jetzt vollkommen fest, grade 
und horizontal geblieben, ohne irgend eine Nachbesserung. Dieser Ver- 
such wurde zwar für die Haltbarkeit der Constructionsart auf festem Bo- 
den als entscheidend anerkannt; aber es wurde von einigen Directoren noch 
in Frage gestellt, ob die Schienen auch wohl auf un festem Grunde halt« 
bar sein möchten, und sie verlangten, dafs einige derselben auch auf den 
Katzensumpf gelegt werden möchten, welches dann die stärkste Probe seta 
würde, die man machen küoue. (Der Herr Herausgeber des R. M. bemerkt 
biezu« ))Wir sind mit den Herren Directoren einverstanden, dalJs dies ein 
experimenlum cructs sein wird, und der Erfolg wird so deutlich zu Jedem 
sprechen, dafs Niemand mehr wird widersprechen wollen. Nach dem was 
wir von ded Modelleu und dem ÜI)rigen gesehen haben, glauben wir, dals 
unser sinnreicher Herr Correspondeut wenig zu bePürcliten hat*") Es wur- 
den, also vor 6 Wochen etwa 11 Ruthen lang von unscro Schienen auf eine 
der weichsten Stellen des Sumpfes gelegt. Der Versuch hat gänzlich meiner 
Erwartung entsprochen. Die Schienen fahren fort, sich vollkommen fest 
und horizontal zu beweisen, und haben, seit sie gelegt worden sind, nicht 
der geringsten Ausbesserung oder Nachhülfe bedurft. Ihre Stabilitüt cootra- 
stirt gar sehr gegen die anstof^ipnden gewalzten, auf den hölzernen Trä- 
gern liegenden Schienea. lo der That: wenn man die Steifigkeit der 
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Trüger und ihre Uabeugsamkeity auch id den Stölseni erwägt, so sieht 
man ofieobar, dals sio entweder, auf der Oberfläche des SumpfeB^ der Beu- 
t guDg in eine wellenförmige oder gezahnte Linie durch die Wirkung der 
1 Dampfwagen und W'agenzüge widerstehen, oder dafs sie, falls die daraul' 
r druckenden Lasten ihnen solche Wellen oder Zähnungen zu geben ver« 
>*mügen sollten, wie sie die Schienenbahn auf dem Sumjjfo bat, in kurze 
I Stücke zerbrechen müssen« 

Ich will noch erwübneu, dafs die hier beschriebenen Constructions« 

-arten auch Mittel gewähren durften, die ^V'agenzüge zu verhindern, von 

;'den Schienen heruuter zu rollen; welche Mittel unter allen Umständen 

. anwendbar sein würden. Da ich indessen schon so viel Kaum in Ihren 

Bliittern in Anspruch genommen habe, so will ich diesen Gegenstand erst 

ein andermal weiter verfolgen. 

|l Modelle der Schienen und Träger sind bei meinen Gescbitftsfuhrern, 

den Herren Rowland und Young, White Lion Court, Cornbill 
zu sehen. 

Mit der Versicherung, dafs ich über das, worin ich mich etwa ge- 
täuscht haben sollte, Berichtigungen und Belehrungen dankbar annehmen 
werde, bin ich 



Ihr 



White LioD Court, Cornbill. 
London, im Mai 1836. 



gehorsamster 
J. ßefQolds« 



[Die oben im Text beschriebene Erfahrung auf der Liverpooler 
Bahn lüfat zwar keinen Zweifel übrig, dafs die hier beschriebenen Schie- 
nen wirklich hinreicht^nde Stabilität haben* Ohne jene Erfahrung würde 
CS noch scheinen, dals die Schienen, ohne alle Befestigung an oder in den 
Boden, durch das blofse Aufliegen ihrer Seitenflächen auf die zerschlagenen 
Steine, nicht fest genug liegen küunten, und dafs sie durch den, öfters 
recht starken Seitendruck müfsten umgekantet werden« W'as ihnen vor- 
euglich das feste Lager gicbt, ist wohl, dafs nie fortlaufende, sehr lange, 
feste Stangen bilden, die allerdings nicht, selbst nicht durch einen sehr 
starken SeJtfudruck, umgeworfen werden künueu. Es fragt sich nun 
nur nocl^i ob nicht der Umstand, dafs die Räume oben auf den Trägem, 
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an deaSektn der eigentUohen Sdiieoea, bald mit firde und Koth «ich 
füllen werden, dessen Wegsohaffung dann wenigstens Wtßg, so wie die Ai^ 
tfdit darauf mUslidi sdn wnrde, weaentliolie Naofadwüe habe} deaglesoheB, 
ob niflht das Eindringen des Wassers, imd aelbst tob SteinolMD und Kelb 
Wisdien die S^ten der Trfiger und den Steinsoblag» anT weiolMm jene 
rüben, und welohea obne Zweifel erfolgen wird, da die lUger dbch g»- 
wils durofa die Wagen mebr oder weniger gerfitteit werdeo^ adiMfaii 
sein werde. Auch fragt es rieb, wie daa Regenwasser aiid die ÜBsae 
TOD Schnee und Eb vom Damme, unter die Sohieiien tiindoraby ohneNaoh- 
tbeile 'f6r die Fest^keit der Fundamentirong voUstindig absnleiten aeL 
Lasseb sieh alle bieraus folgenden Bedenken beben, so soheint es fMt os^ 
zweifelhaft, dals die liier besobriebene Art von Etsenbabnen, beaondeta 
dann, wenn man sonst die eigcmtlioben Sobienai, worauf die Wn ge m M er 
rotten, niobtT6fa gewalztbm, sondern vbn gegossenem Eisen maohea will, 
Tor der sonst getr(5bnlioheq Art, in RSoloioht dar Festigkeit vmi Dauer, 
und auoli der Wohlfdlbeit, wirklich bedeutende Vonoge babe« D« fl.J 
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9. 

Pracfische Abhandlung über Dampfwageu auf 

Eisenbahnen. 

(Vom nenn CheT. F. M. G. de Pamhour.) 
(Fortietzung von No. 3. d« vorigen H«fts.) 



§. 24. 

Versuche über die Spannung der Dämpfe in Dampfwogen. 
l_f a dies«« Vert(uch(> zur ErliiuteruDg der obigen Bemerkungen gereichen, und 
die Wirkung der Ventile niihcr zeigen, auch den weiter unten folgenden 
Reohnun^en über Dampfwagen zur Grundlage dienen, so geben vrir von 
denselben folgende nühere Nachricht, 

I. Der Attas. Das Ventil hat 2 Zoll 5 Linien im Durchmesser, 
oben 2 Zoll 7,8 Linien. Es ist, nach Fig. 22., in seiner halben Dicke oo- 
nisch. Die Hebel haben das Verhältnifs I zu 5. Ein zweites Sichcrheits« 
VerhültniÜB ist vorbanden, aber so stark gespannt, dafs es bei keinem Ver- 
suche sich hob. 

Die Maschine wurde am 15. Juli, SLJuli und 6. August 1834 unter 
die Quecksilberwage gebracht und gub folgende correspondirende Resultate. 



No. ?. 



SpanooDg anf den Qaadratsoll. 
No. II. 



No. ra. 



*Iacli der 

Federxfage 

Pfd. 

10.26 - 

11.28 - 
20,52 - 
20,78 . 

21.29 - 
23,08 - 



Nacli Her 
Qaeck&ilberwage. 

4,16 Pfd. 

15,65 - 

15,90 - 

26,16 - 

26.42 - 

26,d3 . 

28^ . 



Nuolk der 
FttHerwage 

20.78 Pfd. 
21,03 - 
22.60 - 
23,60 - 
24,37 - 
25,65 - 

30.79 - 
31.05 - 
31,30 - 
33,87 - 
34.12 - 



Nach der 
Federwage. 

52,50 Pfd. 

52,85 - 

53,10 . 

53,36 - 

53.87 - 



x\acti der 
Quecksiltterwagc. 

55,41 Pfd. 
55.93 - 
^.44 - 
56,44 - 
56,95 - 
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Bei den YenmofaeD JXo, I. wurde die SpanmiDg an der Federwage 
in dem Moment angemerlit, «die nodi das Ventil aida hob, oder doob, nadb- 
dem es so wenig als möglich sich gehoben hattei abo nooh keiaen Üam^i 
ausströmen liels. Zu diesem Ende wurde die Maschine unter dia. Wiife 
gebracht, nachdem sie ihr Tagewerk vollendet hatte^ sn der Zei^ wo am 
Feuer sohnell abnahm} also auch der Druck, and allmBlig das Blaaeii das 
Ventils, bis dieses gSndich aufhSrte. So wie d^r Drufek, den die Qneok« 
silberwage s^gte, abnahm, wurde die Schraube der Wage gelfiftely vm audi 
noch die geringeren Spannungen mtesen sn kdnnen« 

/ Der der Null an der Wage entsprediende Grad konnte nicht ge- 
messen werden« Die Wage se^te schon ein wenig unter Hall 9 aia der 
Zeiger auf 4,16 Pfund stand. 

Die Versuche No. ü. wurden mit der Maschine ra dei'Zeit an- 
gestellt, wo, nadidem die Schraube der Wage gdiiitet wor den war, die 
D>ampispannung nur noch 20,5 Pfd. auf den Quadratzoll betrag. Das Feuer 
wurde darauf angeschürt und die Schraube allmSlig angesogen. iMuroh 
wurden die angezeigten Grade henrorgebracht, upd es worden die oor- 
re«pondirenden Grade der Quecksilberwage notirt« Bei den Ver su c hen No. I. 
blieb das Ventil ungehoben. Bei dem No. II* dagegen nahm der Druck 
des Dampfes so schnell zu, dafs er fortwährend das Ventü hob, so dafs 
alle Grade für ein blasendes Ventil zu verstehen sind. Indessen wurde 
diese Schraube immer in dem Maalse beim Zunehmen der Spannung an* 
gezogen, dals die Ausströmung des Dampfes nie beträchtlich war, und nicht 
über 1 bis 2 Pfund Druck an der Federwage betragen konnte. 

Bei den Versuchen No. III. war die Maschine in ihrem gewöhn- 
lichen Wirkungszustande. Die Feder wage zeigte nemlich 51,3 Pfund Druck, 
so wie das Ventil, durch einen Druck mit der Hand auf den Hebel, ge- 
schlossen war, und hob sich, so wie der Dampf ausströmte imd dieKciaft 
zum Heben des Ventils hatte* Wenn man die Schraube nicht in dem Ver-- 
hültnils anzog, wie der Druck zunahm, wurde das Ventil höher gehoben, 
als in irgend einem der vorigen Fülle. 

Man sieht, daCs bei den Versuchen No. I. der Druck durch die 
Quecksilber wage etwa um 5 Pfund höher augezeigt wurde» als durch die 
Federwage; bei den Versuchen No. II. etwa nur um 4 Pfund; und bei 
den Versuchen No. III, etwa um 3 Pfund. 
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Diese UoiersohiedA erklwren sich nun leicht ans rlon ohigen Re- 
merkun^oii. 

Der Wagehebe! druckte nemlich durch sein Gewicht auf da* Ven- 
til mit 7,20 Pfund; die Ventilacheibe wog 0,63 Pfuod; was zusammen 
r,89 Pfund Druck auf das Venlil giebt. Das Gewicht der Stange und der 
?edor der Wage betrug 2,66 Pfd., was für das Verhilltnifs der llebelsarme, 
von I zu 5, noch eine Wirkung von 13,H Pfd. auf das Ventil gicbt, ho 
dafs also der gesammte Druck auf das Ventil von Seiten der Wage 7,89 -|- 13,3 
=? 21,19 Pfd. betrug. Nun betrug die Flüche des Ventils 4,63 Quadrat- 
zoll: also kommt für den Druck auf den Quadratzoll VcntiUlÜche . ' v 

4,d3 

= 4,58 Pfund, so dafe der Druck aiJ* das Ventil 4 bis 5 Pfund mehr be- 
trügt, als die Federwage angiebt» 

Hiebei ist angenommen, dafs sich das Ventil nicht hob, so dafs also, 
wie oben geschehen) die untere Flüche desselben in Rechnung gebracht 
werden mufstc. So wie nun aber das Ventil gehoben wird, wird seine 
Fläche grüfser, und es erklärt sieb daraus, warum <luroh ein mÜlsiges 
Blasen des Ventils der Unterschied der Angaben der beiden Wagen von 
5 auf 4 Pfund, und bei starkem Blasen, bis auf 3 Pfund sich venninderle, 
Macht man z.B. die Rechnung für das Gewicht von 50,32 Pfund, welches 
die Federwage anzeigte, so erhiilt man (50,32 + 2,6ö). 5 = 2ö4,9 Pfund 
für die Wirkung des an das Ende des Hebels angehängten GewichfR, mit 
Eioschlufs desjenigen der Stange und der Feder der Wage. Dazu 7,89 Pfd. 
Druck des Hebel- und Ventilgewichts: thut zusammen 272,79 Pfund Druck 
auf das Ventil. Dieses durch 4,63 Qnadratzoll Flüche des Ventile dividirf, 
giebt 58,92 Pfund Druck auf den QuadratzolL In der Wirklichkeit war 
der Druck auf den Quadratzoll, der Quecksilberwage zufolge, nur 56,44 Pfd. 
Also mufnle die Flüche des gehobenen Ventils von 4,63 auf 4,84 Quadrat- 
soll, nkitbin sein Durchmesser von 2,43 auf 2,47 Zoll zugenommen ha- 
ben. Su war also eine Zunahme des Ventil- Durchmessers von 0,04 Zoll 
liulünglicli gewesen, um schon eine Differenz von etwa 25 Pfund liervor- 
zubringen. Die Wirkung des Blasen» des Ventils ist daher, wie mau sieht, 
bedeutend. Sie kann lediglich durch die Quecksilber wage, mid auf keine 
Weise an den Maschiuentheilen gemessen werden. 

II. Die Vesfa. Der Durchmesser des Ventils ist 2,43 Zoll. Das 
Verbiiltnils der Arme des 2,91 Fufs laugen Hebels ist 1 zu 12. Ein zwet- 

Crcllc's Jonrnal il. Baiiknast DJ. 10. Uft.2. [ 25 ] 
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im Vflntily too glnrahM» DurdimeMer wie te cnle^ htt «ioeB 0«M tob 
Iy46Fii& lang, dessea Arme io dem VerhSltnib 1 sa riad.' Be. ae^ 
48,4 Pfund Draok an der Wage, und 18&ty sugleioh mit dam enlra Ve^ 
tile^ den Dampf aiiutr6nien» ist abv so aohwer sa bewegen, dftb 5 FfoMl 
mehr Druck an der Queoksilberwage es nooh niaht beben. Die Maaiiiinft 
wurde am 28. Juli und 5. August 1834 unter die Qiieeksitt»erwage gefaeMfa^ 
auf dieselbe Weise wie der Aiia», und die Basultate waren fotgeade» 



Mo. L * 

Spftnanag uf 

den (MntMl^ 

MubderQiiMk- 

älbennc«. 

8^PM 24^62Pfil. 






Angibe 

dsr 

Fcdonnco* 



Aagibe 
dar 

tWenrageh 

19,30?«. DMy<alQ4tbiiflk 






'arOMflk- 



8,71 - 25JI4 - 20,33 5M1PH. 

9.19 25,68 . 20.57 - ...... ^^4 - 

9,68 27,70 - 20,ai ^M8 - 

9,91 28,73 - 21,30 54.64 . 

10.15 - 29,76 - 21,54 - ...... .55,41 . 

10,39 - 30,79 - 21,78 51^44 - 

.11,61 32,33 - 

11,85 - 3284 - 

12,09 . 33,87 - 

12,33 - , 34,89 - 

12,82 35,92 - ^ 

13,06 36,95 - 

13,30 37,97 - 

13,54 - 39,00 - 

Bei den Tersuohen No. I. wurde die Schraube der Wage allmälig 
so angezogen y dafs das Yentil möglichst ungehoben erhalten wurde , niMi 
wenig blies« 

Bei den Versuchen Ffo. II. wurde die Queoksilberwage angesetzt, 

'als die MaBohine sich in ihrem gewübnlichen Wirkungszustande beftind| 

die Federwage 20,5 zeigte, und der Hebel aogedräckt wurde, um das Ventil 

zu schlie&en. Die beobachteten Grade sind diejenigen, bei weldien das 

Ventil anfing, sich zu heben, nemlich bei 20,5« 

Da die Arme des Ventiihebels dieser Maschbe sich wie 1 za 12 
Terfaalten, so bringt ein Gewicht am Ende des Hebels einen 12 mal so 
grolsen Druck auf das Yentil hervor. Die Fläche des Ventils ist 4,63 Qua- 
-dratzoU. Multiplidrt man daher die Angaben der Federwage mit 12, und 
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dividirt die Produoto durch 4,63, so fiodet man den Druck, den die Fe- 
derwage aogiebt, auf den Quadratzoll. Diese Berechnuug ist in der Re« 
^el ausreichend. 

Vergleicht man die Resultate mit den Angaben df^r Queuksilber- 
wage in den Tersuchen No. I., so Godet sich, dafa sie immer 3 hin 4 Pfund 
weniger geben; was aUo von der Wirkung des Gewichts der Theile der 
Wage herrühren muls. 

Der Druck des Hebelgewichts auf das Ventil ist 14,53 Pfund. Die 
Vcntilklappe wiegt 0,59 Pfund. Die Wage ist hier nicht in fler sonst g&- 
wohnlichen Lage, sondern umgekehrt angebracht, ncmlich so, cfafs der 
Hebel, anstatt der Stange der AVage, blofs ihren Fuls trügt. Derselbe 
wiegt 0,24 Pfund, und wirkt also auf das Ventil mit 12.0,24 = 2,88 Pfund 
Kraft. Der gesammte Druck auf das Ventil ist daher 14,53 + 0,59 + 2,88 
^ 18 Pfund. Dieser Druck, durch die Flüche des Ventils dividirt, giebt 
3,9 Pfund für den Quadratzoll; welches die Rechnung für den Fall, da£i 
das Ventil nicht gehoben wird, bestätigt. 

In dem Falle des gehobenen Ventils, bei den Versuchen No. IL, 
zeigt sich, dafs der wirkliche Druck geringer ist, als er mit einem für 4 
bis 5 Pfund liegen bleibenden Ventil sein würde. Die Differenz kann nur 
durch die Quecksilber wage gefunden werden. Berechnete man in diesem 
Falle die Spannung auf dieselbe Al'eise, wie, wenn das Ventil nicht geho- 
ben wird, d. h.: dividirte mau deir gesammten Druck mit 4,63 Quadrat- 
zoll Fläche des Ventils, so würde man etwa 4 Pfund zu viel fiudeo. Hier 
trifft es sich also, dafs, wenn das Ventil betrÜchtlicb gehoben wird, die 
das Blasen desselben bctreffendeu Reductioncn zuletzt die Zulage, welche 
für das Gewicht des Hebels, der Veutilklappe und der Stange der Wage 
gemacht werden muls, compeosiren. 

Diese Beispiele zeigen, wie unrichtig Berechnungen der Kraft oder 
der W'irkung von Maschinen sein können, wenn man die wirkliche Span- 
nung der Diimpfo nicht manometrisch gemessen hat. Gleichwohl findet 
man, wie schon bemerkt, nur erst allein auf der Liverpooler Bahn eine 
Quecksilber wage, ' 

111. Die Fireffy. Das Ventil hat unten 2,43 Zoll, oben 2,91 Zoll 
im Durchnieaser. Die Hebelsarme verhalten sich wie I zu 12, und sind 
2,01 und 34,96 Zoll lang. Diese Maschine gab am 24. August 1834 Fol- 
gendes : 

[25*] 
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Aii|tbe 
der PcdflrwAflBa 

16,45 Pll. 0H Teafit M lieh. 

16.45 - 51.31Fa 

19,96 - U^ - 

Die Zulage lu dem, was die Federwage gabf M B^ltl Pfand aof 
den QuadratsoUy fnr Hebel, Ventil und Wage; md wena daaTaatil geho- 
ben ist, so mag die Differenz 6,10 Pfund betn^en, wei dfes Yenti ideni- 
lioh oooisoh ist. 

IV. Der JLeedr. Das Venta hat 2,01 ZoU oileA md %03 ZoU 
^>en im Dnrohmesser. Die Bebdsarme Terbaltea sieh wie 1 ns 12^ oad 
sind 2,01 und 34,06 ZdU lang. Das aweite Ventil ist so stvk angaBflfamfa^ 
dals es bei keinem Versuche sich hob. Die Maaohine gab an S8. Idi 
und am 6. August 1634 Folgendes: , 



Annba 8punnui( Mf im 

im Federwasa. aub der Oaflcknlbfnnc«. 

l<lo. I. 27,16 PM. Du Yntil hob sieb. 

28^ 51,31(0. 

28^ 52,34 . 

29,04 52.85 - 

29^1 53,36 . . 

30,00 54,39 - 

IVo. n. 30,00 Pfd. Das Veolil hob sieb. 

31,00 55,41 - 

31.94 56,44 - 

32.91 57,47 . 

34,85 - ' 59,01 - 

No. in. 31,00 Pfd. Das Veolil hob aicb. 

32.91 - 61,58Pfil. 

V* Der Vulcan, Das Ventil und die Hebelsarme sind ganz denen 
der Torigen Maschine gleich. Das zweite Ventil ist zwar Torsofaiedeo, aber 
auch so fest geachraubt, dafs es bei keinem Versuche sich hob. Die Ma- 
schine gab am 28. Juli 1834 Folgendes: 

Angabe Spannang «of den Qaadniaon, 

der Federwag«. nuh der Qaecknlbarw^cw 

30,00 Pfd. Pas Taatil bob sieb. 

33,88 - 58,08H(I. 

Vl^ Die Fury. Mit beiden Ventilen und den Hebeln yerhült ea 
sich ganz so wie bei dem Vulcan, Die Maschine gab am 6. August und 
am 24. und 25. JuU 1834 Folgendes: 



Cap, 3. yon der Spattnums der Dämpfe in Damp/matohiften, §. 25. ]89 

Angab« Spinnang auf ilen Qnadr&tzolL, 

der Federwage- aaeh der Qoüduilberwafe. 

N«. I. 29,01 rrd. Diu Yeoiil b»b mcb. 

32.43 - 57.98Pfd. 

32,67 - 5901 - 

33,91 - 59,52 - 

34,85 64,14 - 

I«o. a 30,98 Pfd. Das Yenlii bob sieb. 

34,85 - 68,76 . 

»'v '' Bei den ersten Versuchen mit dem Leeds blies das Ventil , von 
27,10 an, bis 20,01 Pfuud an der Feder^age. Bei der zweiten Reihe Ver- 
suche mit der nemlichen Maschine geschab dies von 20,01 bis 34,85 Pfund; 
was betrücbllich ist. Bei der dritten Reibe yenuiohe nur von 30,98 bis 
33,91 Pfund. Bei der dritten Reihe war aUo die Reduotion wegen der 
Schräge des Ventils am kleinsten. 

Der Versuch mit dem Vulcan geschah wahrend der gewöhnlichen 
Arbeit der Maschine. 

Bei den Versuchen mit der Fitry fanden sich zwei verschiedene 
Reduclionen wegen der Sehnige des Ventils ; wie bei dem Leeds. 

Für die Wirkung des Gewichtes der Hebel und der Stange der 
Wage sind zu der Spannung auf den Qnadrat^oll bei diesen 3 Mascbiaeo 
7,18 Pfuud zu addiren. Aber einerseits bat das Blasen des Ventils, an- 
drerseits der Umstand, daüs der Boden des Ventils nicht ganz umschlossen 
ist, die angegebene Reduction zur Folge, und es erklärt sich daraus die 
scheinbare UnregelmÜüsigkeit der Resultate* 



Abschnitt II. 
V<m eitler neuen Federwage und einem Manometer* 

§. 25. 

yorschlag zu einer Veränderung der gewöhnlichen Ventile, 

Aus dem Obigen erhellet, wie schwierig es i»t, durch eine Feder- 
wage von der gewöhnlichen Einrichtung die wirksame Spannung der 
Dämpfe in einem Dampfwagen auszumittclu ; und dafs sich doch immer 
noch unrichtige Resultate ergeben können, wenn man keine Quecksiiber- 
wage zur Hand bat. 

Diese Schwierigkeiten lassen sich durch eine Veraadorung der ge- 
wvbulichen Einrichtung des Ventils heben, zu welcher der Verfasser bei 
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seinem AofeDthalt in Liverpool} im Jnbre 1834, einem der Direotoren der 
dorligcn Eisenbahn eine ZeichouDg zurnckgelassen bat. 

DerRubepunot des Hebels mufs, wie in Fig. 17. Taf.X., zwischen 
das Ventil und die Federwage gelegt werden, und diese mufs, wie beim 
gewöhnlichen Wögen » an ihrer Stange aufgehenkt werden. Der lange 
Arm muls ferner mit dem kurzen und dem Gewichte des Ventils ins Gleich* 
gewicht gebracht werden, was sich leicht machen Uüst, nemÜch entweder 
durch VerstürkuDg des kurzen Armes, oder durch eine, unter dem Ventil 
angebrachte rerbültnirsmü&igo Masse von Metall. Endlich müssen sich die 
HebeUarme wie die Zahl der Qiiadratzollc in der Flüche des Ventils zur 
Einheit verhalteo, und das Ventil muls genau passen. 

Wenn man diese einfache Anordnung macht ^ so giebt die Zahl an 
der Wage unmittelbar, und ohne alle Rechnung, die wirksame Spannung 
der Dampfe im Kessel an. Denn die Federwage befindet sich dann in 
ihrer natürlichen Lage, und das Gewicht ihres Fufses P ist schon in Rech- 
nung gebracht, so dals deshalb keine besondere Zure<:hnung Statt fin- 
det; die llebolsarme eher sind mit einander im Gleichgewicht, so da£s 
auob für sie keiun weitere Zurechnung nüthig ist. Eudlioh giebt die Wage 
unmittelbar den Druck auf einen Quadratzoll der Fläche des Ventils an, 
weil sich die üebelsarme wie diese ganze Flüche zu 1 verhalten. 

So also erspart die Einrichtung alle Rechnung, und die Wage zeigt"" 
unmittelbar die Spannung der Dumpfe auf 1 Quadratzoll. Die Einrichtung 
erfüllt also die Bedingung, die Grenze der Spannung anzugeben, das heilst: 
wenn mau z. B. diese Grenze auf 50 Pfd. bestimmt hat, so ist man, ohne 
alle Rechnung, sicher, dafs das Ventil g<;hobeD wird, wenn die Spannung 
des Dampfes diese Grenze erreicht. In der Regel ist dies auch Alle», was 
bei dem Gebrauch einer Eisenbahn verlangt wird^ wo die Unternehmer, 
wie billig, wünschen, dafs die Maschine für einen bestimmten Druck re- 
gulirt sei. 

( Diese von dem Herrn Verfasser vorgeschlagene Einrichtung ist of- 
fenbar so einTach, und liegt so nahe, dafs man schwer bcgreifV, warum 
es anders hat gemacht werden mögen. D. U.J 

Für andere Ausmitteluogen der vrrsobiedenen Umstünde bei der Be- 
wrgung der Maschinen nuifs aber immer noch die Wirkung des ßlasens 
der Ventile berücksichtigt werden; und dazu wäre immer noch die Queck- 
silberwa^jo nüthig. Wir wollen indessen jetzt ein Werkzeug vorschla^eD, 
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vpelches tragbar ist, und die Quocksilberwage, so wie auch die oben be- 
flcfanebene Eiarichtuog, erspart. 

$. 26. 

Sim neuer, tragbarer IVJanometer, zur Ersparung des QuecJcsUher- Spannungsme$$ers. 

Wir haben oben bemerkt, dals, wenn man die Spannung zu wis- 
sen verlangt, mit welcher eine Maschine unler gewissen Umstünden gear« 
beitet hat, die Maschine unter die Quecksilherwage gebracht werden muTs, 
um diejenige Spannung zu erfahren, die mit den versohiedenen Graden 
der P^derwagpscale correepondirt, welche wahrend der Wirkuhg beobach- 
tet wurden. 

Dieses ist an sich unbequem; und aufserdem muTs bei der Mes- 
sung erst Alles wieder In denselben Zustand gebracht werden, worin es 
sich bei der Wirkung der Maschine befand. Denn zum Betspiel ein auf 
82 Pfund, als Hebepunct, fixirtes Ventil, welches unter 36 Pfund Druok 
blaset, kann einen Druck von 67 Pfund reprÜsentiren, während das nena* 
liehe Ventil, wenn sein Hebepunct 31 Pfund ist, mit dem nemtichcn 36steil 
Grade blofs einem Drucke von 62 Pfund entsprechen kann. Das zweite 
Ventil mufs also wührend der Wirkung der Maschine beobachtet worden 
sein und auf denselben Punot gestellt werden. Denn wenn es gelüftet 
würde, so würde es eine gewisse Quantität Dampf entweichen lassen, 
welche sonst nothwendig hatte durch das erste entströmen müssen, und 
dann den Druck vergröfsert haben würde. Endlich haben auch die Füh- 
rer der Dampfwagen ein Interesse daran, die wahre Spannung des Dam- 
pfes zu verbeelen, aus Furcht, sie ermiifsigen zu müssen. Sie mögen nicht 
gern flie Geschwindigkeit der Bewegung vermindern, um nicht Uingere Zeit 
unterwegs zu bleiben. Sie lösen also nicht allein unvermerkt das zweite 
Ventil, und heben von Zeit zu Zeit den Hebel, um die Wirkung der Sehnige 
des Ventils zu verstärken, mit welcher Wirkung sie sehr wohl bekannt 
sind, sondern schieben auch zuweilen eine Metalltafel unter den Dorn, der 
auf das Ventil drückt, um eine Tüuscbung bei der (Angabe der Feder- 
wage hervorzubringen. 

Die Vorbereitungen, um durch die Quecksilberwage die Spannung 
des Dampfes zu finden, machen aber diese Untersuchung beschwerfa'cher^ 
als sie beim ersten Anblick zu sein scheint. Auch ist zu bemerken, da£s 
der Dampf auf seinem Wege vom Kessel bis zu dem Instrumente sich 
abkühlt. Er bat auf diesem Wege gewöhnlich eine metallene Röhre von 
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^ bii 10 FitCs lang iincl i Zoll im I)iircbmps8er zu dtirchlaufeD, und langt 
also bei der Quecksilber wage mit eiucr Spannung ao, die offenbar gerin« 
ger ist, als diejenige im Kessel. 

Alle diese Schwierigkeiten kommen daher, dafs die Queckailber* 
wage nicht an der Maschine befestigt bleiben kann. AVäre das, so 
könnte man Jie Spannung Her Dämpfe ^vährend der Wirkung der Ma- 
schine unmittelbar an der Wage ablesen, und es wäre kein späterer Yei^ 
such mehr nöthig. 

Wir »laiihen nun, dals dieses Instrument mit Nutzen durch folgen- 
des andere sich ersetzen läfst. 

Üje MuHcliine bekommt 'lie gewühnticlien zwei SicherheitsrentÜe. 
R t'ig. 19. Taf. X. ist ein an den Kessel befestigter Hahn, um den Dampf, 
wenn es nötbig ist, abzulassen. Oben bat die Ünfscre Flache des Habos 
eiu Schraubengewinde, um das Instrument anschrauben zu künneo. Über 
dem Hahn zeigt sich in der Figur das Instrument, Die Röhre j^E bat 
unten, aufserhalb, ein Schraubengewinde, wie der Hahn oben, und wird 
an diesen durch die Schraubenmutter E, wie es die Figur zeigt, für die 
Dau<T des Versuclis fest angpschraubt. Hierauf olFuet mau den Hahn, um 
den Dampf in die Rühre jlE eiuiiulasflen. 

^ ist ein Ventil von 1 QuadratzuU grofs, oder von einer andern 
Fläche, die man beim blossen der Dampfspannung zur Einheit annebmeo 
will. So wie dieses Ventil durch den Dampf in die Höhe getrieben wird» 
drückt es auf den Hebel ^40^ dessen anderes Ende P durch die Feder ei- 
ner gewühnlicben Fedorwage gebalten wird. Die beiden Arme des He- 
bels sind gleich lang, und ihr Gewicht, mit Einacblufs desjenigen der Yen« 
tilsoheibe, ist um den Ruhepunct im Gleichgewicht. In S wird das Werk« 
zeug auf den Kessel angeschraubt. 

Nachdem das Instrument an den Kessel angesetzt und der Hahn 
geüffnet worden ist, drückt mm der Dampf von unten gegen das Tentü 
und den Hebel; und vermöge der beschriebenen Anordnung giebt die 
Federwage unmittelbar die Spannung auf 1 QuadratzoU an. Denn bei der 
Wage ist, ihrer Stellung wegen, für das Gewicht der Stange oder des 
Fubes nichts zuzusetKCn; und auch wegen des Gewichts des Hebels ist 
keine Correclion nüthig, weil er sich im Gleichgewicht belindet. Da aber 
nun die zwei andern gewöhnlichen Ventile des Kessels den überschüssi- 
gen Dampf ausströmen lassen, so darf das Ventil J niemals blasen. Die 
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ntr Spannung Aer Oiimpfc in tintnpftvttfchinrn. ff. 26. |P?| 

Schruiib(> kaun also so weit angezogen Wftrdon, l>"s die Wage gerade mit 
drr Spanniiu^ des Dampfes das Gleichgewicht hält; und kein Blasen des 
ftVenItls macht mehr das Resultat zweifelhaft o(l<*r unrichtig, 

Da vermittelst dieses Werkzeugs der wirkliche Druck dos Dampfes 
5<!hr bequem gefunden wird, und ohne iiachbcriges zweites Experiment: 
da femer die Resultate genau sind , indem der Dampf keine lange Rühre 
nach dem Instrumente hin zu durchstriiuieQ hat: da das Instrument an 
dem Kessel befestigt bleiben, auch, wenn man will, von einem zum an- 
dern Kessel gebracht werden kann, und da es endlich, im Vergleich ge- 
gen die theure QnecKsilbcrwage, sehr Mohlfcil ist: so sind wir der Mei- 
nimg, dais dieses Manometer vnn wesentlichem Nutzen sein künne. Wir 
hätten mit Uülfe desselben alle Schwierigkcitea bei uosero Versuchen 
vermeiden können* Auch kann es dienen, nicht blols bei Dampfwagen, 
sotidcr» aucli bei allen andern Dampfmaschinen, von hohem oder uiodri- 
^l'em Druck, die Spannung des Dampfes zu messen* 

Die Trüfung des Instrumentes geschieht nur einmal, für immer. Man 
mifst das Ventil einzeln aus; man sieht zu, ob der Hebel um seinen Ruho 
punot im Gleichgewicht ist, hebt die W'age ab, und hängt bestimmte Ge- 
wichte an, um zu sehen, wie die Scale stimmt. 

[Der Endpunct J des Hebels ^C kann sich nicht nach unten be- 
wegen; denn daran hindert ihn das Ventil. Er soll sich aber auch nicht 
nach oben bewegen; denn das Ventil soll niemals blasen* Er muls also 
stets in derselben Lage bleiben, und folglich mufs, so wie man iiemerkt, 
dafs die Spannung des Dampfes unfüngt, das Ventil zu beben, die Schraube 
B angezogen werden; und umgekehrt: wenn die Spannung dos Dampfes 
nachläßt, mufs die Schraube so lange gelüset werden, bis der Dampf das 
Ventil in Bewegung zu setzen beginnt. Es ist also hier nicht, wie beim 
gewöhnlichen Wägen mit der Federwage, die zu messende Kraft, welche 
den Zeiger an der Scale in Bewegung setzt, sondern die Schraube B. 
Das Instrument zeigt daher nicht von selbst an der Scale die Spannung 
des Dampfes, sondern man erHihrt sie nur durch Handhabung der Schraube 
B, Es wird also zu den Versuchen viel Aufmerksamkeit und auch Übung 
nöthig sein. Doch leistet in der That das Instrument, was es soll, nem<« 
lieh : auch den auf das Blasen der Ventile kommenden Tbeil der Span- 
nung des Dampfes zu messen. 

Crdle'i Jowul a. Battkuift Bd. 10. llft.2. L ^ ] 
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Die Queoksitberwage dSrfte ibrigens mÄhmt wiegM det Riadenubl»^ 
g« der Onmpfe auf derOberflSohe desWaswrs in derWag% undTolIends, 
wenn die Wage erst durch eine lange Rdhre an den Keäsd aogeaetet werden 
«I^uIb, immer ein nur wenig zuTerlSnigea Werkseog lein. fiib wird aho 
um so mfflir mit Yortheil durch das einfiM^e Werknag des Herim ▼• Fam- 
bour ersetzt werden« D. H.] 

§.27 

Ptrglekhtndt Trfel für die va-Mhiedtnm. jirten ätr Jing^b* . äitr Bamffipmpamgm 

Um deo Inhalt des gegenwärtigen Absduiittes m TerroUstindigett 
und dem Leser die Vergldohuag der rersobiedenesi Acten, die Spannus^ 
des Dampfes auszudrndwn, welche weiter unten beniitst werden mnaseoi 
zu erl«ohtem, fugen wir hier eine Tafd der verschiedenen AiadrScke der 
Dampbpannung bei* Wir haben sie Ton halben zu halben Atmo^bScen 
berechnet; die dazwischen lallenden Beträge werden sich aber leiibht esa<- 
sohalten lassen» 



Spanaiug d«t DampfiM im Ganzea. 
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Drittes CapiteL 
Cder die Reibung der Bahnfuhrwerhe* 



I 



Dafs femer Versuche über diesen Gegenstand notkwendig sind. 

Aus <]cr Beschreibung, welche Trir von eiaem Dampf vrag6o gcge* 
Lon hahen, sieht man, dafs der Dampf durch seine Wirkung auf die Kol- 
ben der Gylindor den Rädern eine drehende Bewegung xuitthcilt, welche 
die Maschine forttreibt, in so fern der Wagenzug, der ihr folgt, mit seiner 
Kcibung auf den Schieaeo nicht einen AViderstand entgegensetzt^ der grö» 
fser ist als die Kraft, welche die Maschine besitzt. 

Dus erste also, auf dessen Schiitzung es ankommt, ist der Wider- 
stand, den der W^agenzug auf den Schienen findet. 

Der Zug besteht aus einer grüfsorn oder kielnern Zahl von Wagen, 
die, wenn sie Frachtgüter geladen haben, Waggons heifsen. Der Wider- 
stand, den sie der Maschine entgegensetzen, hiingt nicht allein von ihrem 
Gewicht ab, sondern auch von dem Zustande der Bahn und dem besse- 
ren oder unvollkommuerf^n Bau der Wagen selbst. Da der Zweck der 
Eisenbahn ist, den Fuhrwerken einen festen und glatten Weg darzubieten, 
auf welchem sie mit Leichtigkeit sich fort bewegen können, so wird, wenn 
die Bahn nicht in gutem Stande erhalten, oder nicht zwcckmiÜsig ang&- 
ordnet ist, der Widerstand der Wagen grüfser sein. Eben so, wenn die 
Wagen schlecht gebaut sind, oder unvollkommen erhalten werden. 

Es folgt also, dafs die Kraft, welche nothwcndig ist, eine gewisse 
Last, zum Beispiel eine Tonne, fortzuziehen, nicht auf ollco Eisenbahnen, 
nnd auch nicht für jedes Fuhrwerk die ncmliche sein kann. Auf recht 
glatten Scliicueo, tmd für gut gebaute und geschmlertc Wagen, ist 1 Ctr« 
Kraft nothig, um 280 Ctr, fortzuziehen, [nemlich wenn die Bahn horizontal 
liegt; und nicht 280 Ctr. netto, sondern brutto Last, mit Einschluls des 
Gewichts der Fuhrwerke, D. H.] das heilst: wenn 1 Ctr. Gewicht an 
das eine Ende eines Seils gehängt wird, welches über eine Rolle geht: 
so vermag das andere Ende des Seils Wagen fortzuziehen, die, mit ihrer 
Ladung zusammen, 280 Ctr. wiegen. [Bei dem Seil an der Rolle muGs 
man natürlich die Reihung der Rolle und die Steifigkeit des Seils nicht in 

- [26«] 
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Anschlag bringen. D. HJ Auf enier weniger guten Ekenbabn, und mit 
unvollkommneren Fuhrwerken, kann 1 Ctr. Kraft vielleiohk lur 224 Ctr«, 
and noch weniger fortsohaffiBn. 

Die Siteren Wagen, mit welchen' einige Yennolie angealellt wordea 
sind, haben 1 Ctr. Kraft fdr 224, und selbst Fdr 187 Ctr. Ladang nSthig. 
Seitdem sind die Wagen sehr vervollkommnet worden; aber es waren noch 
keine Versudie mit ihnen im Gro&en, und wShrend ihres gewShniioh«i 
Dienstes» angestellt worden. AU su Liverpool die neuen Wagen "eingeführt 
wurden, machte man mit einem derselbeui der aber so elMii erst mm der 
Hand des Verfertigers kami einen Versuch. Da ^ Wagen ai dem Ver- 
suche sehr sorgßQtig geschmiert worden und no^ keinen StSÜM» nnage» 
setrt gewesen war, durch welche sich die Achsen hätten gebogen, oder 
die Räder geworfen haben , oder die hinteren RHder ans der B^m der 
Vorderen hätten einlenkt worden sdn können; auch die Sdüeaen vorher 
besonders sorgfältig gefegt worden waren: so lä&t sich das Resoltaf: die- 
ses Versuchs nicht for praetisoh entscheidend annehmen ; und in der That 
wird auf der Liverpooler Bahn immer noch 1 Ctr. Zugkraft auf 224 Ctr. ^ 
Crewioht geirechnet. Diese unzuverlässigen Daten durften wir aber liir 
unsere Zwecke nicht aunehmen. 

Es war daher Dothwendig, für die neueren Wagen andere Grund- 
lagen zur Berechnung der Zugkraft zu suchen. Die Gelegenheit zu den 
Versuchen, von welchen wir Nachricht geben werden, boten sich durch 
die Untersudiung über die Dampfwagen von selbat dar. Diese Versuche* 
erklären auf gewisse Weise von selbst die Fehler, welche sonst bei der 
Schätzung des Widerstandes der Wagen Statt gefunden haben. Dieses ist 
bemerkenswerth, weil daraus eben sowohl auf die Vollkommenheit der 
Maschinen, als auf die Genauigkeit der jetzt möglichen Schätzung ihrer 
Kraft geschlossen werden kann. Auch ergiebt sich daraus Ursaoh zom 
gröfsern Vertrauen auf die andern Resultate, zu welchen wir auf dem- 
selben Wege gelangten. Dieserhalb gedenken wir dieses Umstandes. Bei 
den Versuchen, die der Verfasser während seines Aufenthaltes in Liver* 
pool, im Jahre 1834, in Menge ober die Kraft der Dan^fwagen an- 
stellte, schien einer dieser Versuche, mit dem Atkt», so wie er weiter un- 
ten beschrieben werden wird, eine zu grofse Kraft der Maschine su erge- 
ben« Der Atlas hatte am 23. Juli, auf einem Abbange von 1 auf 1300, 
40 Wagen, 3750 Ctr. an Gewicht, fortgezogen. Die Cylioder der Maschine 
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hatten nur 11 2olI 8 Linien im Durchmpsser, Nach den bisherigen SHtzcu 
über die Baliaen und den Widerstand der Fufirwerke konnte dieser Er- 
folg nur dann crkKirt werden, wenn man annahm: entweder die V'er- 
liültnisse der Maschinenthelle, oder der Abhang der Balin wiircn unrichtig 
«»pmesKeo, oder die Ladung würe in den Büchern der Verwaltung unrich- 
tig verzeichnet worden. Indessen gaben auch andere Versuche, die wir 
mit an<lern Maschinen, unter andern Umstünden und an andern Stellen 
der Dühu austelllon, übulicho Uesultate, und man mufstc uuu entweder 
zugeben, dafs wirklich der Widerstand der Fuhrwerke nicht mehr alt« 
1 auf 280 betrage, oder annehmen, dal's alle MaschinenthciIe und der Ab- 
haug der Bahn überuU falsch gemessen worden wären. 

Es war also notbwendig, durch eine Reihe eigends angestellter Ver- 
suche diesen Umstand direct zu erörtern. £3 gereichte uns dabei zu gro- 
fser GentigthuuDg, dafs die Resultate der Reohuung durch die Versuche 
wirklich be»lätigt wurden. 

$. 29. 
"P^on der Ermiitelung der Reibung durch den Dynamometer» 

Das nächste Mittel, die Reibung oder den Widerstand der Wagen 
auf einer Bahn zu messen, schien der Dffnamomeler zu sein, weil derselbe 
die uothwendige Zugkraft direct augiebt. Da indessen das Ziehen der 
Menschen oder Thiere ruckweise wirkt, so schwankt der Zeiger dea Dj-na* 
mometers zwischen ziemlich entfernten Grenzen, und vermag kein bestimm* 
tes Resultat zu geben. Es schien indessen, dafn, wenu das Ziehen durch 
eine Maschine geschähe, deren W^irkuog gleichförmiger ist, und die ße- 
weguDg durch den langen Wagenzug selbst regulirt würde: da& vielleicht 
die Schwankungen des D^'namomt^ters dann weoiger beträchtlich sein wür- 
den; besonders wenn das Instrument an einen der hintersten Wagen au- 
gebracht würde, wo die Pulsirungeu der Dampfmaschine nur noch gerin- 
gen EinfluCs haben. 

Es wurde also, ab der heeäs , mit einem Zuge von 12 Wagen 
völlig in Bewegimg war, und nachdem die Bewegung eine gleichförmige 
Geschwindigkeit von 1200 bis 1700 Ruthen in der Stuudc erreicht hatte, 
während der Bewegung y die Kette der drei hintersten Wagen losgehakt 
und an ihre Stelle eine dazu vorbereitete kreisrörniigo Feder wage gebracht. 
Die Stange iler Wiige wurde an das Gestell des ueuntco Wagens befe- 
stigt, und die drei folgenden Wagen ^ welohe die letzten des Zuges wareo^ 
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an dir* Fi*i!er. Der Verxuoh fand ^Mischen den Meilonstpinen \{ und 2 
der Livorpooler Strabo, an einer ganz horizontalen Stelle Statt. 

\^'ir ervrarteten, den Zeiger der Wage fast still stehen zu teben; 
aber was erfolgte war ganz anderes. Sein durchschnittlicher Stand zeigte 
100 Pfund; aber er schwankte sehr bedeutend, nemlich von 50 bis auf 
170 Pfund, Zwei oder dreimal , bei besonderen Stüfsen der Maschine, 
sprang der Zeiger sogar bis ao das Ende der Scale, welches 220 Pfd. ao- 
xeigte. Allerdings konnten diese letzten Fälle, da sie nur gelegentlich vor- 
kamen, nicht als die Wirkung eines rogclmälsigen Zuj^es augcschen wer- 
den; um so weniger, da der Zeiger unmittelbar nach dem Stofs immer 
nieder zu seinem gewühulicheu Stande, auf 100 Pfd., zurückkehrte, und 
nun wider von SO bis zu 170 Pfd. schwankte. Nachdem man aber vergeben« 
auf einen festen Stand des Zeigers gewartet hatte, muTste man sich über- 
zeugen, dafs der Versuch keine sicheren Resultate zu geben geeignet sei. 

Das Mittel der Angaben de.« Zeigers von 50 und 170 Pfd. war 1 10 Pfcf. 
(Engl.). Die drei M'agen wogen 31964,8 Pfd. (Eu^l.): also ergab sich 

durch den Versuch ein Widerstand vou . q' oder 1 auf 290,6. 

Es ist, mit Rücksicht auf das M*ei(cr unten Folgende, noch zu be- 
merken, dafK bei diesem Versuche der Widerstand der Luft nicht in Be- 
tracht kam. Denn da die drei Wagen die letzten im Zuge waren, so 
widerstand ihnen die Luft nur buchst unbedeutend, seitwärts; und der 
Widerstand war noch um so geringer, da die Geschwindigkeit nur 1200 
bis 1300 Ruthen in der Stunde betrug. Der Widerstand der Luft hatte 
nur allein auf den vordereu Wagen einigen Eioflufs, auf welchen sich aber 
unser Versuch nicht bpzog. 

Das Resultat mochte einigen Nutzen haben; aber es waren docb 
noch zuverlässigere Messuugcn nothwendig. 

Es wurde nun dazu eine schickliche Stelle auf der Liverpooler Bahn 
ausgesucht, neinlich am Fufsc der Rampe von Sutton, 2\ Meile ron Li* 
verpool entfernt; der Abhang wurde sehr genau, bis auf -f^ Zoll, nivel- 
Urt, und es wurde darauf In folgender Art verfahren. 

§. 30. 

Berrchnunp der Reibung aus dem Reihungsufinkei. 
Es werde auf einem Abhänge ^B (Fig. 23« Taf. A.) ein acbwe- 
rer Körper sich selbst überlassen. Er gleite ohne Reibung hinab, und ge- 
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lange unten an oIqcd zweiten Abhang, dor die Fortsetzung des ersten ist, 

' und auf welchpn er nun weiter forfj»leite. 

Der Küpper wird von der Schwere den Abhang hinabgetrieben. 

[Aber nur ein Tliejl dieser Kra(% wirkt auf den Körper; denn sie zerlogt 
Bich in zwei andere: die eine senkrecht auf den Abhaug, welche durch 

hdeu AViderstand desselben aufgehoben wird: die andere nach der Richtung 

^de» Abhanges, welche ihre volle Wirkung auf den Körper aufsert, und die 
beschleunigende Kraft ist, welche ihn treibt. \1''enn also ^ die Schwere 
bezeichnet und n den Winkel, welchen der Abhang mit dem Lothe macht: 
so ist die auf den Körper wirkende beschleunigende Kraft 

Nun ist der allgemeine Ausdruck einer beschleunigenden Kraft^ wenn v 
die Geschwindigkeit und / die Zeit bezeichnet, ^^5-* Also muls sein: 

2. ^COST, = jj. 

Wührcnd eines unendlich kleinen Zeittheiles kann jede Bewegung 
als gleichförmig betrachtet werden [in sofern die Geschwindigkeit dorsel- 
beu entweder unverändeclich oder nur stetig veränderlich ist, D. H.J. Be- 
zeichnet man also den duroblaufenen Raum durch x, so ist 

3. . = |f. 

und folglich 



[Der Verfasser schreibt statt dx, ot etc. jt, r, mit den Newtonsohen 

Fluxionszeichen. D. H.J Die Gleichung (4.) mit der Gleichung (2.) 

verbundeui giebt 

5, vBv = ^008 Tl. 5a?. 

Diese Gleichung = unter der Voraussetzung integrirt, daCs die Ge- 
schwindigkeit am Abgangspunote 0, d» h» v z=.0 ist für x = 0, giebt 
I v^sr^oosTiX, oder 

6. v' ^ 2g"j? cos Tl. 

Diese Gleichung drückt die Geschwindigkeit des bewegten KCrpers 
iD ledem beliebigen Puncto der Babn aus. Setzt man nun die Länge 
der Bahn, vom Ausgangspunct A bis zum Puncte B^ gleich Xiy und be- 
zeichnet die Geschwindigkeit in B durch Vy so ist 
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Mit dieser Geschwmdigkeit also Taugt der KÜP|><*r am A«röiigo 'Tps 
zweiten Abhanges an. Mächt<^ii die beiden Ebeoen mit einander riac^n 
bcätißimt^n Winkel, so würde TOn der Gescbwiodigkeit in B fiir den Fort- 
aati" auf dem zwwteu Abhänge nur eInThi>tl ühpig bleiben^ der von dem 
Winkol obbängen würde. Man wei& aber, dala, w<*nn der Übergang in 
Huer stetigen Curve Statt findet, keim Geschwindtgkeit verloren gebt^ son- 
dern dafs der Körper auf dem üweiten Abbaoge sich nut derselben Ge- 
Rcbwindt^keit fortbewegt, mit weloher er anlangte. Er hpg'mnt also, den 
zweiten Abhang mit der obigen GeBchwindigkeit zu Jurcblaiifen. 

Der Körper wird aber nun auf der zweiten Ebene an&etdem auch 
noch von der Schwere fortgetrieben. Die beschleunigende Kraft, welche 
dieaclbe auf der zweiten Ebene herTorbringt, ist, wenn man die Neigung 
der Ebene gegen das Loth durch r, bezeichnet, 

und wenn man dte obige Rechnung für die zweite Ebene wiederholt , «o 

findet sich für diese: ^ ^, z= "^g^x^o^r. + C. 

In dipser Gleiebimg mufs C aus derBedhigimg befttlromt werden, dafs Tdr 

0*^0, V gleich der Anfangsgeschwindigkeit in B ist. Und de nun für 
dieselbe f ^ = 'i ^ x, cos t, war (7,), so ist für d- = ti, in (9.), V 

10. U^ = f'' S= ^g-JC^COST = C. 

Es ist also, wenn man (10.) in (9.) substituirt, fnr einen beliebigOD Puoct der 

zweiten Ebene: ,, , ^ . n 

11, v^ = 2 g* a? cos T2-h 2^0^1008 Tl. 

Sind nun ferner Zi und Zi die Höhen dieser beiden Abhänge, so ist 
12» XiCosTi = Zi und jfOosT^ ^ z^, • 
Es giebt daher die Gleichung (11.) 

13. V, = 2ir{i^i + z,), 
oder, wenn z die gesatnmte Höhe, vom Ausgangspunct ab, bezeichnet: 

14. .Va = 2ffZ, 

Dieses ist also nun der Ausdruck der Geschwindigkeit der Bewe^ 
gung, in der Voraussetzung, dals keine Reibung^ oder sonst irgend ein 
Widerstand Statt findet. Die Gleichung zeigt, dafs t; nur =0 werden 
kann fnr s ^ 0, das heifst, dals der Körper, wenn er einmal in Bewegung 
ist, und nun einen zweiten Abhang in entgegengesetzter Richtung ecste^, 
nur dann erst wieder zum Stillstand gelangen kann , weui er eben so 
hoch hinauf gestiegen ist,, als er sich hinunter bewegte. 
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Bewegt «ich feruer eiD Körper unter der Wirkung der Reihttn^y 
«o nimmt diese, Tvie die Er&hnmg lehrt, m'chi zu, sondern wirkt der 
Schwere, wie ein© ufweränderliche, widcrstehondo Kraft, die Ebene ent- 
lang, entgegen. Findet also Reibung Stutt, so ist die beschleunigend« 
Kraft der Schlvere nicht mehr ^cosTi und ^costj, sondern 

15.^ cos T, — / nnd g cos Tj — J\ 
wenn man den Widerstand der Reibung durch / bezeichnet. [Dieses ist, 
strenge genommen, nicht völlig richtig. Denn, wenn man auch annimmt, 
daf}f die Geschwindigkeit die Reibung nicht ändert, so hängt dieselbe doch 
von dem Drucke der Last senkrecht auf die schiefe Ebene ab; und diesr^r 
Druck ist nicht unveränderlich. Wird die Reibung auf horizontaler Ebene 
durch / bezeichnet, so ist diejenige auf der scbit.'fen Ebene eigentlich 
/siuTi und /sin T3, und also hütte (15«) eigentlich heifsen müssen: 

10. ^cosTi — /sinTi und ^-cosTj — /sinTj. 
Der Unterschied scheint deshalb übergangen zu sein, weil die W^inkel Xi 
und r-i in dem gegenwnrtigeu Falle immer einem rechten Winkel sehr 
nahe kommen, und folglich sin Ti und sinr, sehr nahe = 1 sind. D. H.] 

Es ist also nun, vermöge der Gleichung (ll.), Tür einen in dem zwen 
ken Abbange liegenden, von B beliebig, zum Beispiel um x entfernten 

Funct mi 

17. v^ = SC^-COSTj— /)x + '?^(«<WTi— /)jPi. 

Setzt man hierin wieder 

18. XiC08ri = Xi, apcoBT2 = Sa und äj-|-«3=*, 

so erhiilt mao 

19. v^ =.2{fz-f{x + x,)); 

welche Gleichung die Geschwindigkeit der Bewegung in einem beliebigen 

^wiote des Abhanges giebt ; mit Rücksicht auf die Reibumjf. 

Es folgt aus dieser Gleichung, dafs v nicht anders =0 sein kann, 
als wenn entweder c, Xt und x Null sind, was sich auf den Anfang der 
Bewegung bezieht, oder wenn 

20. gz—f{x-\-x,)±^0 
M« Bleibt daher ein in Bewegung gesetzter Körper irgendwo, z. B. in 
^, fliehen, so mufs dieser Funct die Bedingung ('iO.) erfüllen, und es nuifs 
folglich für denselben 

21. ^s==/(x + ^i) 
sein. Multiplicirt man die beiden Glieder der Gleichung mit M^ der Mas«e 

Crclle'ft Journal .1. ß^iikonst lU. 10. Ua.2. f 27 ] 



te KAPpm: «o findet aSoh 

Dtt ^ die beMhleunigende Kraft der Sofawere beaeiohnel, eo drftikt ^ütf 
dM €?0t0MA^ des Kürpere eua, welobee P teio mag^ Bben e» drftokt /Jf , 
die getammte Reibung des KSrpers aas, weil / die Kraft te ReibiMK 
fnr einen einzdnen Theil des Kficpen ist. Beieiduiet nuun abo«die g»- 
nmmta ReibaBg duroh P, so giebt die GleiohiiDg (22.) 

23. Px ^ F(jp+xi). 
Hat sidi also nun der Körper aus der Ruhe in Bewegung geaelilr *>*' 
isty auf den AbbSngeni in m wieder still gestanden, so tadub dieser Ptaaft 
nothwendig die obige Bedingung erCSIIen. Messen wir daher anit Stelle 
% X und jPi au8> und kennen das Gewicht P» so giebt die Gleklia*g(23.) 
die Reibung F^ nemlich 

24. J-eiP.-i-. 

IKeser Ausdruck zeigt an, däli| wenn ein Körper, deteem ffewieki 
P itf> einen Abhang ^ vof» der Ruhe an, sü^ hinunfer bewegt, mni i» einem 
gewiesen' Piincte m wieder itehen bleibt, die Beibungf welche As mm 
Stillstand brachte, gefkmden wird, wenn num die Höhe, welche etherah^ 
stieg, durch die durchlaufene Länge dividirt [Unter Reibung Wird hier 
nemlich der Reifoungs-Goeificient oder das Yerhaltnils der Reibung zum 
Gewichte verstanden. D. H.] 

Es folgt nun daraus, dals der Körper, auf eine sebiefe Ebene gesetzt, 
deren Höhe z und deren Länge ^-^^i >st, gar nicht sich bewegen wurde: 
denn der Schwere, welche ihn vorwärts treibt, würde gSozIioh durdi 
die Reibung widerstanden werden. 

Der Quotient — ^r — drückt das aus, was man den He^ungswinkel 
nennt. Deshalb haben wir in der Überschrift dieses Paragraphs von dem 
Reibungswinkel gesprochen, von welchem wir dcun auch bei den folgen- 
den Tersnchen ausgegangen sind. 

[Die obige ErlooeruDg, dafa statt /, strenge genommen, fdari und 
/sioTs hätte gesetzt werden müssen, hat auf das Resultat weiter k^nen 
Einfiuis, als dals man in (24.) unter x-ysci nicht die Länge der schiefem 
Ebenen selbst, sondern die Länge ihrer horizotUalen Prqfectionen verste- 
hen muls, was, da der Abhang hier sehr gering ist, fast gar keinen Dn« 
terschied macht. 



•0^ C^fL* ^ Vtber dit Heibung ätr Bahn/uhrwetkt. §. 30. 



20» 



Der Herr Verfasser ist Eiohtiich bemüht gewesen , durch eioeo aus* 
fuhrlichea Turtrag die fintwickeluQg Doiues Resultats Jedem recht deutlich 
and falklioh zti mauhen. Da indü88Cu doch schou das DiQbrentüren und lote- 
grireu zu Hülfe genommen wird, was weniger allgemein gekannt isl, und 
sogar vom Unendlich -Kleineu gesprochen wird, was eigentlich nicht erfalW 
bar oder begreifbar ist; auch allenfalls noch der Beweis verlaugt werden 
könnte, dafs, wie es im Laufe des Vortrages gesagt wird, die Kraft und 
die Geschwindigkeit wegen der Änderung der Richtung der Tangenten der 
Krümmung des Abhanges sich wirklich nicht andern: so könnte vielleicht 
die überzeugende Kraft der Entwickelung nicht ganz erreicht sein. Will 
man die Rechnung mit vüräuderlicheu GrÖlsen (Differential- und Integral- 
rechnung ohne Unendlichklcines) zu Hülfe nehmen, so läist sich zu dem 
Resultate auch noch etwas kürzer und allgemeiner, wie folgt gelangen. 

Es nelyiQm (Fig. 23#, Taf, X.) der gekrümmte Abbang der Bahn; 
j/i* sei horizontal, PQ senkrecht und ^P^x, PQ^zy^ die Liiuge der 
Krümmung JQ sei '=-s. Ferner sei BQD die Tangeute der Krümmung 
der Bahn in J?, QC auf BD und PC auf QC senkrecht. Die nach der 
Richtung PQ wirkende beschleunigende Kraft der Schwere werde durcb 
1, die Reibung durch (p bezeichnet. Nun verhalt sich, nach dem Satze 
des Parallelogramms der Kräfte, die aus der Schwere in der Richtung 
der Tangente BD entstehende Kraft, welche ganz und allein den Körper 
forttreibt, und welche y heifsen mag, zur Schwere selbst, wie PC zu PQ, 
Andrerseits verhält sich, wenn By und Bs die ersten Abgeleiteten von 
y und s bezeichnen, PC zu PQ wie dy zu Bss was sich ohne Unendlich- 
Kleines beweisen lUfst. (Man sehe des Herausgebers kleine Schrift „Über die 
Anwendung der Rechnung mit veränderlichen Grüfsen auf Geometrie und 
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oder 



Mechanik. Berlin, 1816, bei Maurer,") Also ist ^=: 

25. , = |f. 

Die durch d bezeichneten Ableitungen können sich hier, und durchweg, 
auf die unabhängig veränderliche Zeit t beziehen. 

Die Reibung entsteht aus dem Gewichte des Körpers, und also aus 
dem Drucke desselben auf die Bahn nach der Richtung FQ, Es kommt 
aber derjenige Theil diese» nach QC und PC zerlegten Drucks, weloher 
nach der Richtung der Tangente wirkt, als Ursach der Reibung niobt 
in Betraohf, sondern nur der Theil, welcher nach QC wirkt. Dieser ver- 
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ym 4dk »M-iat pauamaMn UdttwkrPi ^^''QC' m.i^p ha^'^lk-iMtk nun. 
Wie aioh wiederam beweisen liifaly ßC mPQ wagUUki^rtßBv'm <»r<^ttiii 
ya$f M Ist, w«mi ^ «M 4ter Reibung ^ •ntataheMii^ BMh^^ddrtllMhlaim 
to 'hmeente wirkiände Mraft dtitoh / bfleefohneC wird. ^^^^^ iU6 ' 

Dk gesammto dea Kfirp«r farttrcibeBd» Kmft, welpiM'f hflitea 
nägy ist «ho aus (25.) und (2d.)s . ^-' : - 

■- - . ". ^«|2-.^|£. .:.:.-..-.^_. .-■: 

Wird nan ferner die Geiohwüidigkeit, wdote die fUfmtan Jn <»- 
oer Seoiiode hervorbringt, dnroh 2^ beceiohnet» «o tö&t üoEty Wiedeniib 
ohne Oneodlich- Kleines, beweisen (man sehe die oben cirrrte,)Sohrifi;)^ dal» 
sicii dfe erste Abgeleitete 3v der Geschwindigkeit v\ weloKe ireen^ enie 
terSnderlicbe Kraft/», gieiobf^lls in ISeounde, bervorhing^, su ^^.VerfaiUt, 
wie die Kraft /i cur JSobweve 1. Also ist |^«=^ undf fqlglid^,,.,.' 

ftetsi man hierin aua (27.) denWerth von p, ao fip4^ sich ^i\ ,; 

Es wird ferner in der gedachten Schrift ( S. 68) bewiesen, diftCs die 
erste Äligeleftete des mit einer beliebigen veränderÜühen GesohWfndrgkeit 
V durchlaufenen Raumes der Geschwindigkeit selbst gleich zu setzen ist« 
Der durchlaufene ^aum ist hier die Länge s der gekrnmmten'Bahn. Also ist 

30. Bs z= V. 

Setzt man (30.) in (29.), no erhält man Bvs^^.(By-r^pBa;) oder 
31. vöv =^ '2ff{dy — (pda!). i . ' -v^ ■ 

Daraus folgt, wenn man integdrt, oder die Stammgrölse nimmt, 

32. i t;* = 2^ (y — ^ dP^^)} + Const. 

(Es bedeutet -KipBx) die StammgrÖike oder das Integral von (pdx jm^A/. 

Man sdfareUit gewöhnlich fiJPBaJ)^ was aber ein« SMroflMdmIl/« Bezeicb* 
Bong- ifct, weir es darauf ankommt, nach welcher ve»findoriioheii:Gvttlset9fai' 
integral genommen werden soll: ganz eben so, wie es bel^^ivem BÜm 
ferentiai darauf ankommt, nach welcher Yerfinderinheo daa^DUfereiilial- 
nr nebmea isl« Hier ist die ««ründerlioha Gfiifsey nnoh welcher jbu in* 
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f^griren iHf, die Zeit t, auf welche sich, yvie oben bemerkt, auoh aberall 

d bezieht.) Ist ouD die Reibuog (p ^nveränderlichy so ist -^{<pdx) = (Pdr, 

und die Gleichung (32.) giebt 

33. i t;' =« 3 ^ (y — (px) + Const. 

Da vorausgesetzt vrird| dals die Bewegung io dem Punct y/» (Br welchen 

x=i=;0 uod y=:0 iüt^ von der Ruhe aafange, und also far x = und 

y =? auch vs=0 ist, so ist, wie aua (33.) folgt , Goost. = Oj uud nuthia 

voUstündig: 

34. iv" = 3^(r— <px). 

Dieses giebt nuo HTr d(«n zweiten Punct 777, io welchem iriederum v^O 

ist, oder bis zu welchem der VVa^en jüuft, ehe er stiU steht, 

= 2ff{y^(t>x)y 
uod daraus folgt 

35. <p = ^ = ^; 

das heilst: die Reibung <P verbült sich zur Schwere 1, wie mp z» ^^, 
oder wie die Höhe, von welcher der Wagen herabgerannt ist, zu der ho- 
rizontalen ProjectioD der durchJaufenen Bahn; wie es auoh im Text (mit 
Rücksichtnahme auf die dabei gemachte Eriunerung) gefunden wurde. 

Das Verfahren, welches der Herr Verfasser, um die Reibung zu 
messen, statt des Gebrauchs des Dynamometers vorschlägt, und dessen er 
sich bei seinen Versuchen bedient hat, ist unstreitig ungemein sionretcb. 
Es ist zwar freilich hier wieder ein Fall, wo eine Rechnung, die von abslrao- 
ten Princlpien ausgeht, mifslich int, weil noch Voraussetzungen eingeschoben 
werden, die nicht Statt finden. Dies geschieht auch hier in der Tbat : denn 
es^ wir<l namentlich vorausgesetzt, <laf'4 di** Reibung $ unveränderlich sei. 
Dieses ist aber hier, wo unter der Reibung (p eigentlich die gesamrate, von 
der Unebenheit der Schienen und der wirklichen Reibuog der Radachseii 
in den Buchsen herrährende, der Bewegung widerstehende Kraft verstauden 
werden mufs, ganz gewifs, und hei weitem nicht der Fall. Eben der im vorigen 
Paragraph beschriebene Versuch mit «lern Dynamometer beweiset es augen- 
fiillig; er zeigt an, dafs die sogenannte Rnibtmg, weit entfernt, constant zu 
zu sein, vielmehr von dem Eüifachen Im» auf mehr als das Vierfache^ und 
UDaufhörlich wechselt. Es finfJct ü'so die Herleitung d^r Gleichung (33.) 
aus der (32.) eigentlich durchaus nicht Statt; denn, wenn cp nicfil constant 
int, so iM dan Integral von ^d.r nach f auch nicht ^.r. Allein gleichwohl 
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kuiD das Resultat (33.)» und was daraus weiter Mj/jt, in gnfrissem Sfcuw < 
nooh vollkommen bestehen; Denn es i^t strenge wahr» clals, wenn f^ srirklioll 
Terllttderlioh wäre, nothweodig <Ps=:^ sein mnCite. Dmgdcehrt folgli,; 
dalsy wenn der Wagen im Puncto m stehen bleibt, die Wirkung, welolM 
der wirkiieke, verändeHiehe Widerstand hervorgebraobt ha^ die pemScha 
isty welche ein unveretnderlieher Widerstand $ss-^ hervorgabfttdtt Iuk' 
bep värdSs. Aber gerade ^eaen unveränderUehen WÜerHtmi rnriawgt 
man auch nur zu wii>sen. Es kommt gar nicht auf den tmrAlfeAeisWidi^ 
stand uud sein« stetigen YerSnderungen an, sondern nur auf den Airefr« 
teknUtUeheny als unTerandörlich zu hetraMmtdem Widerstaiid, dsr din 
nemlicfae Wirkung hervorbringt, wie der verfinderliolie; und -t u — a is» 
wirklich (Z)^^. Das Verfahren des Berm Terfiissers iftt also ein 

■^ sc 

ches Büttel, den Durehaehnttt der Widerstände, welohe der 
neter angiebt, und welchen ans dessen Angaben direct zu ermSttelB adiirer» 
wmn nicht unmöglich sein wurde, zu finden. Man darf indessen jeMeb- 
-wohl aus ''der Rechnung und den Versuchen, welche sie su WSSSb neb» 
rooDi nichts weiter schliefiien, als dais gerade vat de mj e ni gen 
auf wdchem die Versuche angestellt wurden, und unter alten dett' 
deren UmsttindeD, die dabei Statt fanden, dio Reibung, oder vielmeiir der 

durchschnittliche Widerstand, (p = ^ war. Auf einem tmderen Bahnstnck, 
mit stärkerem oder schwächerem Abbange, oder bei gri>£Hsrer oder ge- 
ringerer Geschwindigkeit, kann er möglicherweise in bedeutend anderem 
Verbültnifs znr Schwere stehen, als auf dem vorigen Bahnstnck» Bs darf 
>• B. namentlich nicht geschlossen werden, dafs der Widerstand auf kori- 
xontaier Bahn das nemlicfae Verhältnifs zur Schwere haben werde, ak 
auf der geneigten Bahn, auf welcher experimeotirt worden ist. Auf eine 
horizontale Bahn ist die Rechnung nicht anwendbar und auf einer solofaen 
der Versuch nicht ausfährbar. D. H.] 

(Die FortMtznng folgt im näcbslen Hefte.) 



Aaieigt. Ciiriiiüfs der Tor eiaiger Zeil io äffeoilifheo Blftdern gramchtoD Aosngt, 
(Uflblt der Herausgeber mit deo daselbst Tfrsprocbeaen lechniscbeB Nacbricfalen tob der pr*- 
jcctiitM Bi^enbsha zwiscben Berlin und Potsdam scbou io dem gsgnwiinigea Hefte begiuaea 
la köonen. Yerschiedeoer UnutAiidc negeo abrr ist ^olrbss ntcbt nöglich gvwnto, und di« 
fcrspn»cb«nca Nacbrichlco fcitaueo erst la den näcbslen Hcflan «rfoIgKn. 
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10. 

Einige tecliuische Nachriclilen über die Constnictions- 
Art der Nord -Amerikanischen Eisenbalinen. 
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la keinem LanJe, selbst id England nicht, sind bis Jetzt vcrb.'illni&mäfsig 
80 viele Eiseababneu wirklieb aiisgefiibrt worden, und im Dienst, als in den 
Tereinigten Staaten von Nord-Amerika. Man hat also dort über dieflen Ge- 
genstand auch Rcbon die meisten Erfahrungen haben machen müssen, worauf 
es in technischen Dingen so rorzUglicb ankommt; und da die Nord- Ame- 
rikaner bekanntlich eine ganz vorzügliche Geschicklichkeit und Einsicht io 
technischen und industriellen Dingen besitzen : so lUfüt sich auch anneh« 
men, dafs sie, durch Erfahrungen belehrt, ihre Eisenbahnen möglichst so 
gpbaut haben werden, wie os für ihr Land und ihre Betlürfoinse am 
zweckmäfsigsten war. Zwar ündcrn sich nun die Bedürfnisse und die 
Mittel, ihnen zu genügen, mit dem Lande und dessen Bewohnern, so dafs, 
was in Amerika gut ist, nicht überall anderwärts ebenfalls empfohlen wer- 
den darf: aber die Verschiedenheit der Ortb'chkeit zwischen Nord -Amerika 
und z. B. Doutsf^hland ist in dorn, worauf ps bei der Art, Eisenbahnen zu Lauen 
ankommt, wenigstens in Rücksicht der Beschaffenheit des Terrains und der 
Paustoffe, so groHs nicht, als dafis nicht Vieles von dem, was dort die Er- 
fahrung als gut und zweckmiifsig gezeigt bat, es nicht auch hier sein soUte. 
Ea mufs daher nothwendig , in der jetzigen Zeit , wo der Eifer für 
Eisenbahnen überall, und auch in Deutschtand, so sehr grofs geworden ist, 
insbesonJere zunächst für alle Eisenbahn -Architekten von wesentlichem 
Interesse sein , zuverlässige und specicllc technische Nachrichten und nii- 
here Kenntnisse auch von den Nord - Amerikaiiischea Eiseubabnen zu er- 
halten. Und selbst die Unternehmer von Eisenbahnen und Aclionnairs wer- 
den diese Nachrichten %veseutlich intoressiren, schon weil Jiiiu/ig dieConstruc- 
tions-Art der Nord -Amerikanischen Eisenbahnen, mit schwachen, auf hiil- 
zernen Balken ausgestreckten ei.scrnen Schienen, in diesen und jenen all- 
gemein raisonnireuden Schriften als Muster zur unmittelbaren Nachahmung 
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MDpfohlen wird, was freilich nur bedioguogBweiBe, und für Deutsdiland 
sdteo, richtig ist| wo mao vielmehr nur das, was sonst von den Priocipien 
der Amerikanischen Bauart gut und recht ist, naohahpien sollte, uobt das» 
was for die hiesige Örtlichkeit wen^gor palst* 

Wir glauben daher, den Lesern dieses Jouroab einai DieiNt m er- 
w^seo, wenn wir ihnen genaue und suTerlfissige Notiien iiber£o 
AmerikäniscJien Kisenbahnen, in mogUehst gedrängter Kirse^ hier Sbe^efem, 

Es finden sich dergleichen Naohriofaten insbesondere in deli beiden 
Spbriften, welche der Herr Bfajor Poussin über die neuen Gan&le»' Sira- 
Jsen und Eisenbahnen in den vereinten Staaten von Nord^rAmerifcn iä 
den letzten Jahren herausgegeben hat. Die erste dieser, beide» Sehnft<n 
bat den Titel:, ^avaux d'anteUoratwn» interieurea profeiM et exeetttes 
p4ir Is goucememetU general des Etatt'- Unit d^Amer^fue de 1824 A ISBi, 
«Bid ist 1834 erschienen; die zweite Schrift ist bistitelt: Chemku 4» fgr mme» 
ritmnes hiitoriqüe de teur constructian, prix de revient et de produiif 
mode ^admmistration adopte; resume de la legiskUum qtU lee regU ^ic, 
und ist in diesem Jahra erschienen. Herr Ppussin war mit' dem Bern 
Ingenieur General -liieutenant Bemard 15 Jahre lang, ron 1815 bu 1830^ 
in Amerika, wohin sie, unter der Verwaltung des Präsidenten Honro^ he* 
rufen worden waren, die zur Vertheidiguog der vereiaigten Staaten be- 
stimmten militairischen Werke, in Verbindung mit denen zur Beförderung 
des Handels, der Schiffahrt und der Industrie, zu entwerfen und zu lei- 
ten. Der Herr Major Poussin wirkte bei diesen Arbeiten mit, hatte auf 
solche Weise die erwünschteste Gelegenheit, alle diese Gegenstände auf 
das genaueste kennen zu lernen, und hat nun darüber, mit dem Blick und 
der Einsicht eines geübten Sachkenners, dem Publico Bericht erstattet« 

Es lielse sich freilich nur gerade zu auf diese Schriften verweisen; 
allein wir glauben den Lesern zu nützen, wenn wir ihnen daraus das, was 
insbesondere die Eisenbahnen betrifft, und davon wiederum das, was sie 
zunächst am meisten interessiren kann, in möglichster Kürze, auszugsweise 
mitthcilen. Denn die Schrifteo sind theuer, umfassen noch vieles Andere 
als die Eisenhahnen, und der Gebrauch fremder technischer Schriften 
ist immer beschwerlich, weniger noch wegen der fremden Sprache, ab 
wegen der fremden Maafse, Gewichte und Geldsorten, deren Übertragung 
zum Verständnifs unumgänglich notbwendig, aber mühsamer ist, als d^ 
der Worte sdbst. Wir werden diese Übertragung, wie in dem gegeawap- 
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tigen Journale ^ewüholiob üt, inaoheO| und dadurch den Nutzen des Aus- 
ztigs Dooh zu vergröüsern suchen« 

losbesondere aus der zweiten der ohen genannten beiden Schrif- 
ten werden wir das, was dio Eisenbahnen bctriflFt, mittheilen; werden uns 
aber in den gegenwärtigen ßlältern lediglich auf die Conslruotion und 
den Kofttenpunct der Eisenbahnen beschninkeu, das Übrige, ebenfalls 
noch ungemein Interessante und Lehrreiclie, was die Schrift sonst noch 
über Verwaltung, Ausführung etc. der Eisenbahnen enthält, so wie da» Vr- 
theil, in wie fern das, was in Nord- Amerika für Eisenbahnen zweckmülsig 
befunden worden, in Detitschland nachzuahmen sein möchte, eiu<;r anderen 
Gelegenheit Torbchalten. 




Allgemeine Bemerkung, 

Jjio Kette der Afleghanj-Berge, welche mit der Küste des atlantischen 
Oceans ungeHibr parallel l.'iuft, theilt die Bodcnnäche der Nord-Ameri- 
kanischen vereinigten Sts^aten in zwei Tbeile. Der Küstenstrich, zwischen 
den Alleghany- Bergen und dem Ocean, ist der kleinere, schmalere Tfaeil, 
und bis jetzt am meisten bevülkert. Der andere Tlieü, von den Alleghan}*« 
Gebirgen bis zum stillen Meere, wird, so weit er zu den rereinigten 
Staaten gehurt, fast ganz Ton dem ungeheuren, fast 60000 Quadratmeilen 
grofscn Stromgebiete des Mississipi und der in diesen Strom einfliefsen- 
den Flüsse Missouri, Ohio, Tenuessoe, Arkansas etc. eingenommen. Eine 
Hauplstrafse für die Staaten, uiichst der, welche die Fkifs- und Canal- 
Yerbinduugen gewähren, und dio allniiilig durch eine Eisenbahn herge^ 
stellt werden soll, läuft zwischen dem Ocean und den Alleghany -Bergen^ 
amFufne dieser entlang, von Nordosten nach Südwesten: von Boston, über 
New-Yorli, Philadelphia, Baltimo»*e, Washington, Columbia und Pensacola 
bis New -Orleans. Mit dieser Uauptstrafse sollen durch Querstrafsen , ei- 
nerseits die Meeresküste, und aud<!rerseits die Länder zwischen den Al- 
leghany -Bergen und dem stillen Meere, ebenfalls durch Kisenbabaen in 
Terbioduug gesetzt werden. 
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i(K CoTOtruction der Nord -amerikanischen Eüenbahnm. 



Erster Abscbnitt. 

Eisenbahnen, parallel mit der Küste, die Alleghany -Berge 

entlang. 

/. Verbindung von Boston und New 'York, 

Eisciihnlin t«d Boslon nnrb TroTidcoce, 8Meil«a noil 194€Ra(bca Uog. 
Diese Strafse, mit einem Scliicnenpaare, übersteigt eine Waa»e^ 
scheide von ungeführ 252 F. hoch, durch welche ein 70 F. tiefer Einschnitt 
gemacht ist, in welchem das Gefalle 1 auf 143 betragt, was man Ram- 
pen und stehenden Dampfmaschinen vorgezogen hat. Die Dammkrone 
ist für eine doppelte Bahn, etwa 25 F. breit eingerichtet. Der Erbauer 
der Bahn ist der Ingenieur Berr M. G. Neill., Durch einen Meeres- Ann, 
bei Boston, hindurch, hat man den Damm ouf Pfiihlen gegründet, welche 
unter Wasser al)ge8chnitten sind, und auf welche (rociines Mauerwerk 
gesetzt ist. Aufserdem bat man blofse Erddämme geschüttet. Der Damm 
dnrch den Meeres -Arm ist etwa 452 R. lang. Der Bau desselben ist kost- 
bar und schwierig gewesen; gegenwÜrtig aber ist der Damm sehr dauer- 
haft. Die Fluth steigt dort gewöhnlich I0§ F. hoch über die Ebbe. Tod 
der Wasserscheide fällt die Bahn beständig nach Providence bin, mit ei- 
nem GeHillc von 1 auf 250, im Maxlmo. 

Die Bahn hat, auf englische Art, Stabscbiencn (ed^e raÜs) erbaltco» 
Sie sind 14^ F. lang, und wiegen 18 Pfd. der laufende Fufs. Die Schie- 
nen sind nach Taf. XUL Fig. I. alle 3 Fufs 8 Zoll vermittelst Schienen- 
Stühle von 9} Pfd. schwer durch Qucrhülzer vou Cedern (Ämerictis ar~ 
bor vitacy ihuya occidentaUs Ltnn,) unterstützt. Den Querschnitt der 
Schienen zeigt Fig. 4. und die Scliicucustüble Fig. 6. Die Querhölzer ru-> 
heu im allgemeinen auf Mauerwerk, wie es die Figur zeigt, und da, wo 
Au&cbüttUDgeii sind, auch auf hölzernen Längschwellen, an einigen Stel- 
len auch auf dem Felseugrunde, oder auf dem blolscn Boden. Diese höl- 
zerne Unterstützung hat man statt der vorgeschlagenen Schienentragesteine 
gelegt. Schienen und Scbienenstuhle sind aus England gekommen. 

Der Transport wird auf dieser Eiseubahn durch Dampfwagen ge« 
schehen, welche aus England angPschafTt sind, und welche die 9 Meilen 
Weges in 2 Stunden durchlaufen werdeo. 
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Der Bau der Bahn ist Im Jahre 1833 angefangen , ist 1834 zur 
HSIIlte volliahrt gewesen, und es wird 1836 eine Spur vollendet werden. 
Die Meile wird ungefähr lOOOOORthlr. kosten (50 Fr, der Meter). 

Mit dieser Straüie ist noch ein Seitenarm nach Durham, mit ei- 
ner Bahnj verbunden. Derselbe ist gegen ^ Meile laug uud kostet etwa 
84000 Rthlr. auf die Meile. 

Eisenbahn too Froiideoce DArb Slooiogteo; 10 Meileo ond 414 H. laop. 
Der Erbauer derselben ist der Ingenieur Herr \S\ U. Swift. Das 
Terrain ist sehr ganslig. Der höchste Funct liegt nur 104 F. über dem Meere. 
Das gesammte Steigen und Fallen betragt 285 F. Das Ma^dmum des Gefälles 
ist 1 auf 166, das mililere Gefälle I auf 500. Der Boden ist grauilisch. 
Der Damm ist 1833 angefangen und dio Krone, für 2 Bahnen, 24^ F. breit 
gemacht. Man wird nur eine Bahn Ingen, mit AusweichestcIIen. Die Con- 
slructioD ist die nemliche, wie die zwischen Boston und Prondence. Die 
Schienen wiegen 13^ Pfd. der laufende Fufs, und die Strafse wird etwa 
66 000 Rthlr. die Meile kosten ; und da, wo man nur 10| Pfd. schwere Schie- 
nen auf hölzerne Schienenbalken gelegt hat, etwa 50 000 Rthlr. die Melle. 
Die gesammten Kosten für eine einfache Bahn sind folgende gewesen: 

Damm -Arbeit 714 908 Rthlr. 

Eisenbahn, Ausweichqstellen etc. • • • 678 400 
Terrain - Kosten, Befriedigungen etc. • 70 667 

Bahuwagen etc » • 146 396 

1610 371 Rthlr., 

'was auf die Meile etwa 1 57 000 Rthlr. und für eine zweifache Bahn etwa 
170 000 Rthlr. macht. Die Halbmesser der Krümmungen sind, wie bei 
der vorigen Bahn, etwa 477 Ruthen lang. Die Bahn wird mit Dampf- 
wagen uud mit einer Geschwindigkeit von etwa 4^ Meilen in der Stunde 
befahren werden. Die Bahn war (1834) in der Ausführung begriffen. 

Eisrnbaho Ton f^oog-Ialiuid. 
Sie ist die Fortseien ■>;; der beiden vorigen Bahnen und wird die 
Stralse von Boston nach New -York, zusammen 44^ Meile lang, wovou 
5 Meilen Dampfboot- Fahrt über die Meerenge von Stonington nach der 
Insel Long-Tsland sind, vervollständigen. Die Bahn auf Long-Island, nach 
der ganzen Länge der Insel laufend, wird 17^ Meilon lang werden. E» 
ist da;!u ein Capital von 1 866 6G6 Rthh-. zusammengebracht. Man rechnet. 



M%, Ai dm ThitiJb ^ ii w h W B g guiMtIf» tst, «HbM«!!« fSr iBO^OÖb Rtfftr. lier- 
BUstelleii seiii werde. Erbaaaf dor Bahn wird d«r Herr fa g e rf e irf if.'iK 
Neill sein. Angefangea war 1834 roa dieser Bahn der Theü "tob Jiaä 
BUnoa^ New-Totli gegennber, bis Brooklyn, nadi den Mo s sttu gen des In- 
genieur DonglasB 5128 Rutbea lang. Die Bahn soll mit Damp f wa g ^ 'ti»ü 
fiihrea werden, mit 2^ Meilen Gesobwindigkeät in der Stunde« dIm TeiM 
rain ist überaus günstig, und nur auf eine kurze Strecke, wo- die Bahn 
^ne längs der losrl laufende Dune passiren Ibnis, erreioht sie ein GefSUe 
Ton 1 auf 264. Aulserdem ist der Abhang stetig iallend, um etwa 1 auf 
330» Nirgend hat die Stralse einen namliaften Wasserlauf au jpasairen« 
Krümmen kommen fast gar nicht Tor; auch sind wenige Ausgrabungen 
SU machen. Da, wo die Bahn mehr aber den Boden erhSht werden 
muls, bat man sie auf eine Art hölzernes GerSst, aus verbundenen BSoken 
bestehend, gelegt. Auch aulserdem weicht die Fundamentirui^ hier Ton 
der sonst gewöhnlichen ab. Man bat nemlich, wie es Fig. 2. Taf. XIIL 
Torstellt, statt aller liegenden Längs- und Querhölzer, 3 F« 2 Z. von 
Mitte zu Mitte auseinander, stehende Klötze, von Holz, M^Z. im Durch- 
messer und 3 F« 2 Z. hoch, mit dem dicken Ende nach unten, auf den 
natürlichen Boden gesetzt und die Erde um die Klötze , hemm recht fest 
gestampft. Man hat Acht gehabt, die Hölzer gerade so zu setzen, wie 
sie im Walde gewachsen sind. Ein Paar um das andere sind die Klötze 
durch eine dünne eiserne Querstange mit einander verbunden worden. 
Die Enden der Stangen sind in die Oberflüche der Klötze versenkt, so, 
dafs sie nicht darüber vorstehen, und dann vermittelst Krammen auf die 
Klötze befestigt. Die Hölzer sind mit heifsem Theer i^-berzogen worden, 
um besonders ihre Köpfe gegen das Verfaulen zu schützen. Die Schie-' 
neu haben im Querschnitte die Form Fig. 5. Sie sind 2 Z. 3| L. hoch, 
oben 1 Z. 11 L. und unten 3 Z. IL. breit. Der laufende Fuls wiegt 
3i Pfd. [SKflogr. der Meter; was aber vielleicht ein Druckfehler ist, 
und vielleicht 15 Kilogr. heifsen soll; was dann 10 Pfd. auf den laufen- 
den FuCb betragen würde. D. H.] Die Bahn selbst, und zwar eine ein- 
fache Bahn, hat nach dieser Constructionsart nur 34000 Rthlr. die Meile 
gekostet, uikd in allem wird die Meile Strafse etwa 60 000 Rthh-« kosten. 
Man verspricht sich von den Klötzen eine 15]'fibrige Dauer [die sie aber 
wohl schwerlich haben werden, D. H.]; und glaubt, dafs alsdann die je- 
deamalige Erneuerung nur etwa 12 000 Rthlr. auf die Meile kosten werde* 
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Ton den auf 213 333 Rthlr. gesohätzten , gcsammtcn Baukosten kommea 
66 666 Rthlr. auf die Kosten des Terrains, weil die lluternebmer die schon 
rorhandcne Chaussee zu kaufen verpflichtet worden slod* Die verschie- 
denen Holz-Arten, welche mau vcrhraucbt hat, sind: Äca^ien {robina pseudo 
acacia L*)y Lerchenbaum {Uirix)y weiise Sumpf- Eiche {quercus (Uha)^ 
Fichte (piniis abies-primus) und Kastanien {castanm L,) Dio Verwal- 
tuogskostea berechnet maa für diese Bahn auf jährlich 4 000 Rthlr. und 
eben so hoch die jiihrliohea Reparaliooskoateo. 

j II. Verbindung von New- York mU Philadelphia, 

New-Tork hat jetzt 280 000 Einwohner. Seine Handelsschiffe tra- 
gen 330 000 Tonnen. Die Douane hat im Jahre 1834 13^ Millionen Tha- 
1er eingetragen. Philadelphia, mehr Fabrik* als Ilandelstadt, und die ei- 
gentliche Hauptstadt der ganzen Union, hat 120 000 Einwohner. Ihre 
UandnlsschitTe tragen 100 000 Tonnen. Zwischen diesen beiden Städten 
existirt seit lange eine Land- und eine Wasserstrafse. Es wird fortan 
noch zwei Verbindungen der StÜdto durch Eisenbahnen geben: die eine 
zum Theil mit W'asaerfahrt verbunden, die auderc ganz zu Lande. Die 
erste ist ganz vollendet. Auf derselben erstreckt sich die Eisenbahn 

Von Amb«T bis Cnnidcn, mit 2 niilia«o, 13 Mtilvn niij 65 Riillien Un%. 
Diese Eisenbahn ist von dem Herrn Ingenieur M. J. M' ilson erbaut» 
Bei Ambo}', wo das Terrain hoch li^'gt, befindet sich eine Rampe mit 1 
auf 117 Abbang. Weiterhin hat die Strafse nur sehr schwache Gefiille, 
im Maximo von I auf 250. Der Halbmesser der Krümmen ist 146 Ru- 
then. Sie passirt mehrere AVasserlnufe, auf wohl coostruirten Brüokeu. Die 
Spurweite ist, wie auch bei allen vorher beschriebt^on Straften, 4 F. 7 Z. 
Fig. 3. Taf. XIII. zeigt die Construction der Strafse. Die Schienen sind, 
nach dem Modell von M. R. Stevens, von gewalztem Eisen, \S\ F. lang, 
2 Z. I L. oben und 3 Z. 2i L. unten breit, 3 Z. 4f L. hoch. An der 
dünnsten Stelle siud sie 6 L. dick« Der laufende Fufs wiegt 13f Pfd* 
Sie sind aus England gekommen und der Centner hat 2 Rthlr, 22| Sgr. 
(100 Kilogr. 20 Fr.) gekostet. Die einzige Abweichung der Bauart dieser 
Bahn von der englischen besteht darin, dafs man lieine Schienenstüble ge- 
setzt, sondern die Schienen, welche an den Enden Krampen [Stollen oder 
Dübel {crampons)] haben, unmittelbar auf die Scfaiencniragesleiue befestig 
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bat. Die Steiao aiad 1 F. 11 Z. Em Quadrat und 91 Z. hoch. Ihre Mit- 
ten sind 3 F. IO3 Zoll von einander entfernt. In die Steine sind Löcher 
gehohrt; diese L^ioher sind mit hÖUeraeo Pflöcken ausgefüllt ^ und in 
diese sind die eisernen Pflöcke getrieben, welche die Schienen an den Stei- 
nen festhalten. Zwischen die Steine und die Schienen sind dünne HöU 
ser gelegt, um den Stofs der Fuhrwerke auf die Steine zu mäfsigen. Die 
Fuhrwerke werden, mit 4| Meilen Geachwindigkeit in der Stunde, dureh 
Dampfwagen fortgezogon, welche durch Herrn Stevens mehrere Vervoll- 
kommnungen erhalten haben. Seine Wagen überwiaden besser die Hem- 
mungen in den Krümmen, nnd der Raum im Kessel zur Dnmpferzeugung 
int doppelt so grols als gewubolich. Mau brennt mit Tortbeil Authracit« 
kohle« Die gesammten Kosten der Bahn sind wie folgt berechnet gewesen: 
Für die Strafse selbst, mit 2 Bahnen • . 1 583 258 Rthlr. 

Kosten des Temins 163 652 - 

Ft*r Dampfboote 254 400 - 

Für Fuhrwerke und Dampfwagen • • • 58 776 •• 
Für 9uais 12 359 - 

Zusammen 2 072 445 Rthlr. 

Vorausborecbnet waren also die Kosten zu etwa 160 000 Rtbir. far" 
die Meile: betragen haben sie aber 236000 Rthlr. auf die Meile. 

Den gan/en Weg von New-York nach Philadelphia, 13 Meilen auf 
der Eiscnhalm, und 5 Meilen zu Wasser, also 18 Meilen lang, legt man in 
5 Stunden zurück. Die besseren Plätze für Reisendn kosten, mit der Be- 
köstigung am Bord der DampÜtoliiffei 4 Rthlr. 7 Sgr« und die geringeren 
Plätze 2 Rthlr, 25 Sgr. 

Auf der zweiten Eisenbahn - Verbindung von Kew-York und Phila- 
delphia ÜHgt zuerst diu Strecke 

Vou Ne«-York oacli Putersoa, mit 1 Babn, 3 Meilen und 904 Rtiiben Ung, 
Sie reicht von Jersey, am Hudson, New -York gegenüber, bis Pa- 
terson. Sie passirt die Uügel vou Bergen und Borry, in einem Einschnitt 
im Felsen, von 48 F. tief, Ihre Llioge beträgt nur 124 Ruthen mehr, 
als die einer ganz geraden Linie zwischen den beiden Eotlpiincten. Das 
stärkste' Gefälle ist 1 auf 154, das niiUlcre 1 auf 250* Die Stralsc ist 
von dem Ilerru Ingenieur Ross-Winans erhauet und hat bis jetzt nur eine 
Bahn, wird aber sehr bald eine zweite erhalten, zu welcher auch der 
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Damm schon oingerichfel ist. Die Spurweite ist, wie Loi der vorigen Bahn, 
4 F. 7Z. Fig. 7. Taf. Xllf. zeigt die Construction dieser Bahn, da, wo 
das Terrain, und zwar auf einen bedeutenden Tfaeil der Lange, sumpßg 
ist. AlJe 2 F. 11 Z. sind unter den Schienen Lücher, 2 F. 4 Z. bis 3 F. 
tief, und 1 F. 7{ Z. lang und breit, ausgegraben worden. Diese Locher 
bat man mit Steinen, nach Macadamsolier Art zerschlagen, ausgefüllt und die 
Steine recht fest gestampft. Auf diese Steinpfeiler bat mau Querhölzer, von 
Cedern- und Acazienholz (robin ia pseudo aeacia), 6 F. 9 Z. laug und7|Z. 
hoch, gelegt, uud auf die Querhölzer, nach der Länge der Bahn, Schie* 
neubalken, von 5| Zoll breit und 7| Zoll hoch. Auf die Balken sind ge- 
schmiedete eiserne Schienen genagelt, tod J Zoll dick, 3}- Zoll breit und 
3| Pfd. der laufende Fu(s schwer. Die Bahn passirt die Flüsse Passalo 
und Hackensack, darf aber die Fahrt der Segelscbüfe auf diesen Flüssen 
nicht unterbrechen. Zu dem Ende wird die Brückendecke über diejenige 
Öffnung, welche zum Durchgang der SchiflTe bestimmt ist, nicht sowohl, wie 
gcwühuliob, gehoben werden, sondern eine doppeheBewegung erhalten, die 
eine nach unten, die andere horizontal : die Thcile, welche die Schienenbahn 
bilden, ablösend. Die Kosten dieser Bahn sind auf 533 333 Rthlr. geschützt. 
Ferner liegt in dieser Richtung 

Pic Eiseohnbu Ton New-Jersej, 6 Meileo imd 745 Rn (Leo Inag. 

Sie ist nach der Constructionsart des Ingenieur Herrn Beacb erbaut, 
und war 1S34 noch nicht ganz vollendet. Sie reicht Ton Jersey bisNew- 
Brunswick. Die Linie ist beinahe ganz gerade; der geringste Halbmesser 
der Krümmen, welche vorkommen, ist 80 Ruthen lang. Der stärkste Ab« 
hang der Bahn betrügt 1 auf 205. Auf einen Steinschlag sind Hülzer ge- 
legt und auf dieselben platte Schienen genagelt, welche 3^ Pfd. der lau- 
fende Fufe wiegen. Die Spurweile der Bahn ist, wie die der vorigeO| 
4 F. 7 Z. Die gosammtcn Kosten sind auf 1066 667 Rtbir. geschützt; 
was für die Meile etwa 164 000 Rthlr. ausmacht« 

Von New-Brunswick bis Trenton folgt eine gewöhnliche Chaussee, 
eiyra 5^ Meilen lang, die man in eine Elisenbahn umzuwandeln gedenkt, 
und darauf 

Di« Eiseolmba Toa Trcotoo aacb FliilAdelpbiA, 5 Meltco ood 1964Rnlben lan^. 
Sie ist von dem Ingenieur Herrn Kneass erbaut, bat nur ein Schie- 
nenpaar, und lüuft au( eine lange Strecke mit dem Delaware - FluÜi und 

Grelle'« Joarn.il il. ßanloasf BJ. 10. Ufi. 3. [ ^^ ] 



21t. 10- ConMtiuetion dir Nord-AmaikmmUtilMk ZiuiAvhnm» 

dem G^nal ron EostOD naph Briftol panlleL Mit beiden Vlrntnetittliiem 
ifSSt sie dieConcurenz aus. Die Balm fi^t durch die Stadt Bristol, und 
^la ins Innere von Philadelphia. In der Folge wird man ein sweitet 
Sohienenpaar legen* Die Schienen, von plattem Eisen, liegen auf Hola. 
Die Spurweite ist, wie bei den rorigen Bahnen, 4 E. 7 Z. Die Fuhrwe^K* 
werden abwechselnd Ton Dampfwagen und Ton Pferden geiogen. Die 
gesammten Anlagekosten haben 636000Rthlr. betragen; die Geaohwi»» 
digkeit der Dampfwagen ist ungefähr 3 j- Meile in der Stunde. 

Wenn die Eisenbahn zwischen New- York und Philadelphia ganx ydU- 
endet sein wird, so wird dieser Weg, von nahe an 18 Meilen lang, ia.6 Stns* 
den zurückgelegt werden, und die zweite Linie wird vor der 5ber Am- 
hoj den Torzug haben^ dab die Landlahrt durch kfine Wasserfiihrt u»- 
terbrochen ist» 



> 

HL Verbindung von Philadelphia mU BaÜünore* 

Es giebt zwischen dissen beiden Stfidten zwei Stralsen: die eine 
sn Wasser und über die Eisenbahn vonNewoastle, die andere gans an Lande. 

Die Eiseababo too Nevcastle nach FreacBlovo, 3 Meilen and 923 Ruthen lang; 

au( der ersten Stratse, den Wasserweg ergänzend, durchschneidet die Halb* 
iDsel von Delaware, Sie hat zwei Schienenpaare, und ist nur um 204 R. 
länger als die gerade Linie zwischen ihren Endpuncteo. Sie besteht aus 
G einzelnen geraden Linien, durch Krümmen rerbunden, deren kleinster 
Halbmesser 800 R. ist« Die Gefulle wechseln von 1 auf 200 bis auf 1 auf 
350. Nur an einer Stelle, nach dem Thale des Elkflusses hinab, betrügt der 
Abbang 1 auf 176. Der Weg ist mit den SeitengrÜben 35 F« und in der 
Krone 25| F. breit. Fig. 8. Taf. XIIL stellt die Construction der Baho 
auf einen gro&en Theil ihrer Ltioge vor. Längs aus .läuft unter jeder 
Schiene ein recht fest gestampfter Sternschlag, von 17^ Z. breit undI33-Z« 
hoch. Auf denselben sind der Lange nach Schwellen von Hemlookhols 
(Cabadischer Fichte), (Hemlock spruce, abies canadensis, in Canada pe^ 
Tusae genannt), 9| Zoll breit und 3| Zoll hoch, gelegt. Über diese 
Schwellen sind alle 2 F. 11 Z. Querstüdie von Eichenbolz {querem aibä), 
7 F. 3Z. lang und 7f Z. breit und dick, gelegt und auf die Schweltea 
mittelst Pflöcke festgenagelt« Über die Querstücke sind Scbienenbalken aqs 
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GeorgiBcbADi Fichtenholz {ptmis ri^itJtify 51 Z, breit und hoch, gokämmf* 
Auf die Schienonbalken Bind Schienen von 14 F. 10 Z. lang, 2 Z, 2L. 
breit und 7j L. dick, 4} Pfd. dei^ laufende Fufs schwer, jede Schiene mit 
12 Kii;>cln festgenagelt. Die Nagellücher sind, quer über die Schienen, 
lünglich. Unter die Stüfae der Schienen sind kleine eiserne Tafeln ge- 
legt, lim zu verhindern, dafs sich die Schienen in das Holz eindrücken« 
Sämmtliches Eisen zu dieser Bahn ist aus England gekommen. Auf 
etwa 2 Meilen lang liegt die Bahn nicht auf Holz, sondern, nach Fig. 9., 
auf Würfeln von Granit. Dieselben sind 19^ Z. lang nud 11^ Z. breit 
und hoch. Ihre Mitten siud 2 F. HZ. von einander entfernt, und sie 
stehen auf Sand und Kies, der in vorher dazu gemachte LÜcher fest ein- 
gerammt ist. Die Schienenbalken, so stark, wie auf dem vorigen, übrigen 
Tbcil der Bahn, ruhen auf diesen Würfeln und werden auf denselben, wie 
es die Figur zeigt, durch gursciseroß Knie festgehalten. Es sind auf dieser 
Strafse 85 076 Seh. R. Abtrag und 72 590 Seh, R. Aufschüttung vorge- 
kommen. Bei Newcastle durchschneidet die Strafse, etwa 106 Rutben laug, 
zwei Sümpfe. Durch dieselben liegt die Bahn, 19 F. hoch über der Ohcr- 
fliiche der Sümpfe, auf einem aufgeschütteten Damme. Die Meile Bahn, mit 
eioemSchienenpaare, kostet dort, auf Uolz, ohne Dammarbeit und Unterla-" 
gen, etwa 30000 Rthlr., auf Steinen etwa 40000 Rtblr., und mit allen Neben- 
kosten etwa 145000 Rthlr.; mit zwei Schienenpaaren etwa 212000 Rthlr. 
Diese Eisenbahn ist eine der ältesten in den vereinigten Staaten und im 
Jahre 1832 eröffnet worden. Sie ist damals von dem Dampfwagen Dela- 
ware befahren worden, welcher 70 Tage lang ununterbrochen im Gange 
gewesen ist und tiiglich öfters bis 14 Meilen zurückgelegt hat. Jetzt fah- 
ren auf derselben 4 englische Dampfwagen, aus der Stephensonschen Fa- 
brik, die mit Holz gefeuert werden. Die Aufsicht auf daft Fuhrwerk igl 
vortrefflich; die für die Fahrten bestimmte Zeit weicht nur um 5 Minuten 
ab. Die Bahn wird in 55 bis 60 Minuten durchlaufen. Von Strecke zu 
Strecke sind Wächter aufgestellt, welche vermittelst auf Masten ange- 
brachter Zeichen den Zustand der Strafse anzeigen, und die in 3 Minuten 
von einem Ende der Bahn bis zum andern melden können, wenn Aus- 
besserungen nöthig sind, die dann sogleich erfolgen. Ein Dampfwagen 
zieht in der Regel 13 bis 14 Wagen, mit 200 Personen besetzt. 
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ler zweileu Skafse ron I 

A'OD PhÜAdelphia bis CoAlsTtUr, 9 3T(ileo aod 1438 RiKlica Ino?, 
eiDO Eisenbalin mit 2 Schienenpaaren gebaut. Diese zweite Bahn, gans 
über Laod, ist hier sehr DÜtzlich unr] oothweodig, weil durch. die stren- 
gen Winter des dortigen Ch'mas die Wasserfahrt lange unterbrochen wird, 
und die Fahrt iiber das Eis geHihrlich ist. Ein Theil der Bahn dient zugleich 
zur StroÜsc nach Colombia. Dio letztere passirt, nahe bei Port -Deposit, den 
Susquehanna-Flufs, auf einer schienen holzerneD Brücke, und hi 6 Meilen 
und 1H50R. lang. Das Terrain ist ungemein günstig. Es ist keine ein- 
zige bedeutende Brücke nüthig. Nur an einer Stelle betrügt der Abhang 
1 auf 120; aufserdem nicht über 1 auf 176. Die llalbmesser der Krnni- 
men sind nirgend unter 80 R. Die Konten einer doppelten Bahn, auf 
Holz, mit platten Schienen, ist zu etwa 80 000 Rthlr. auf die Meile ange- 
schlagen. Dieser Arm nach Columbia ist (1834) in der AusführuDg begritTen. 

Voo SusquebaoQA nnch Ballimorp, SMeüea nod 1544 Rutben laug, 
wird die Bahn von dcrn Ingenieur Herrn Latrobe gebaut. Die ganze LÜoge 
von Philadelphia bis Baltimore betrügt, ganz zu Lande, etwa 25 Afeilen, 
und ungefuhr eben so viel wie die der Strafse, zum Theil zu M'asser, über 
Newcastle. Auf der letzten sind zur Überfahrt 10 bis 11 Stunden, auf der 
Strafse zu Lande nur 7 Stunden /^eit nüthig« Das Terrain zwischen dem 
Susquehanna und Baltimore, obgleich sehr hoch, ist doch ziemlich eben, und 
es kommen auf der Eisenbahn nicht stärkere Abliünge vor, als I auf 260. 
Der Susquehanua hat sehr hohe Ufer, so dalk die Strafse dort tief einge- 
schnitten werden mufs ; was sehr kostbar sein wird. Der Bau der Bahn ist 
nur mit einem Schienenpaare, und so wohlfeil als möglich construirt, be- 
gonnen worden, um noch von den etwa während des Baues sich ergeben- 
den Vervollkommnungen Vortheil ziehen zu können. Man glaubt, dafs so 
die Meile, mit einem Schienenpaare, nur etwa 65 000 Rthlr. kosten werde« 

JF. Eisenha!in von Baltimore nach Washington, 8 Meilen und 

i3i Ruthen lang. 

Dieselbe Ist vom Ingenieur Herrn J. Kuight erbaut und vorzügUch 
zur BcbnelleD Beförderung der Reisenden bestimmt. Durch Versuche fand 
man dort, dafs die Zugkraft auf einer guten, horizontalen Eisenbahn der 
264st6 Theil der Last^ also beim Uerabfahren voo einem Abhänge voo 
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1 auf 264 gerade Null und beim HiDaufTaliren doppelt so grofti ist, als 
auf borizoDtalor Baho« Ferner fand man, dafs ein gut eingerichteter DampC- 
wagen auf eiuige Zeit seine Kraft rerdoppeln, aber nicht wohl noch stär- 
ker Tergrörtiern kann, so dafs nicb also auf Abhüngen von 1 auf 264 ei* 
nerseits noch ohne Ilülfskraft hinauf, und andererseits ohne Verlust verur- 
sachende Uemmkraft hinabfahreu Üifst. Deshalb hat man es sich bei die- 
ser Eisenbahn zum Gesetz gemacht, dafs die Abhänge nirgend üher 1 auf 
264 betragen sollen. In Folge dessen können die Wagenzüge durch Dampf- 
kraft, mit 4^ Meile Geschwindigkeit in der Stunde, fortbewegt, also in 

2 Stunden von Baltimore nach Washington geschaSl werden, und um* 
gekehrt. Zu dem Ende mufa ein Dampf wagen, welcher 6 Wagen, mit 
100 Personen besetzt, fortziehen soll, 116Ctr. wiegen, und die Rüder müs- 
sen 3 F. 7Z. und 4 F. 10 Z. im Durchmesser haben, [Die neueren Dampf- 
wagen leisten mehr. Eiu Wagen, der etwa 200 Ctr, wiegt, würde auf ei- 
ner Bahn mit so geringem Gefuile, wie hier, an 600 Personen auf ein- 
mal, mit etwa 4 Meilen Geschwindigkeit iu der Stunde, fortschaffen. D. H.] 
Das Terrain zwischen Baltimore und Washington ist ziemlich hügelig, 
und erhebt sich bis etwa 166 F. über die mittlere Hohe des Meeres. Die 
Summe des Steigens und Wieder- Fallens der Eisenbahn betrugt 392 P* 
Die Bahn ist auf 2986 Ruthen lang zugleich diejenige von Baltimore nach 
dem Ohio, und auf 402 Ruthen lang durchschneidet sie die Stadt 
Baltimore, auf welche Länge die Wagen von Pferden gezogen wer- 
den. Das Maximum der Gefiillo ist, wie gesagt, 1 auf 264, und die 
Halbmesser der Krümmen sind nicht unter 106 Ruthen lang. Da es in 
der Gegend an Steinen zu Würfeln unter den Schienen fehlt, so hat man 
die Bahn auf Holz gelegt. Taf. XIV. Fig. IL» 12. und 13, stellt ihre 
Construction vor. Längs aus sind unter den Schienen Graben von 17 Z. 
breit und 7| Zoll tief gemacht, und mit zerschlagenen Steinen, recht fest 
gestampft, gefüllt. Auf diesem Steinschlag liegen längs aus Schwellen von 
6| Z. breit, und 5| Z. hoch; auf diese Schwellen sind alle 2 F. HZ. 
Querstücke von 6F« 9^ Z. lang und 4f Z. breit und hoch gelegt, und 
auf die Querstücke sind Schienenbalken, von Fichtenholz aus dem Süden, 
und von 5J Zoll breit und hoch, gekämmt. Auf die Schienenbalken 
sind gewalzte Schienen, mit Sj Zoll breiter Basis, befestigt. Diese Schie- 
nen sind im Ganzen 1 Z. IIL, hoch, was lur die Spurkränze der Rüder 
bioreicheod ist« DieSobieoeo aiod 14 F. 7Z. lang, und der laufende Fufs 
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j^.\^^i lOi PfJ, Die Spurweite iTorBabn rs*, -wie b^i aUen vorigen, 4 F, 7 Z, 
Die ßahn Belbst, mit lAScbieaenpaareii, bat auf die Meile etwa 97000 Rlblr* 
gekoateh Die Damm- Arbeiten »iod auf 163 000fithlr. berechnet, die 
Schacht -Ruthe im Durchschnitt auf 3 Rthlr. 9 Sgr.^ daa Mauerwerk auf 
etwa 70 000 RtbJr. für die Meile, die Scb» R, auf 51 Rtblr. 20 Sgr. Die 
12 74S RutheD Bahn, io weit nie ukbt zur Ohio-S^lraCBO gehurt, werden 
2133 333 Rthlr. kosten (ilie Meile also etwa 335 000 Rtblr.). [Hier fol- 
eeo ia der Schrift des Herrn Poussiii luterregsäDte DetaiU aber die KoBteo 
der TraoBporte auf dieser Bahn, die aber, da wir hier blofa über die 
CoD8tructioa der Bahnen und die Baukosten Mittheiluagen machen woUeD, 
einer andern Gelegenheit verspätt bleiben. D, H.] 

WenB die Eisenbahnen »wliehen Boston und Washington ganz toIW 
eadet sf^io werdeni so wird dieso Entfernung, von fast genau 100 Meilen, 
wovon 30 Meilen auf Dampfbooten zu Wasser und die übrigen 70 Meilen auf 
der EiseabaliD zu fahren sind, in 24 Stunden zurnckgelegt werden können. 

V. Ton lYaskifigfoHy über Wredrickshurg ^ nach RichmontL 

Ein Tbeil dieses Weges wird, auf dem Potomack- Flusse, zu Wawer 
zuriickgetef^t* Yon Potomac-Creck bin Predricksbnrg iat eine Eisenbahn, 
:vOn etwa 1 i Bleuen lang , projoclirt. 

Die Eilenbahn von Fredriokflburg bis Richmond wird 25 863 Roth, 
lang werden. Der Plan dazu ist vom Ingenieur Herrn Robinson gemacht. 
Die Bahn hat mehrere Flüsse zu passiren, welche sich m die Chesapeake« 
Pai ergielsen. Gleichwohl wird der Abhang nicht über 1 auf 151 stei- 
gen. Da die Gegend durchaus keine Steine liefert, so hat inao bei der 
Bahn nur auf Holz und Ziegel rechnen kOnnen. Vorzüglich wird man 
eichen Holz nehmen. Die Querstüoke sind 11 f Z. im Durchmesser, und ru« 
hen unmittelbar auf dem geebnetem Boden. Auf die QuerstSoke sind- die 
Schienenbalken, von 8f Z. hoch und 5 Z. breit, gelegt. Die Schienen sind 
platte Eisen, von 2 Z. breit und i Zoll dick, der laufende Fufs 3f Pfd. 
an Gewicht, Die Erd- Abträge sind im Durchschnitt zu 21 Sgr» und die 
Aufschüttungen zu 28 Sgr., das Mauerwerk ist zu 44 Rtblr. 9 Sgr. die Soh. R« 
angeschlagen. Die gesammten Kosten liir die 25 863 Ruthen Bahn tiod '««ff 
071 000 Rtblr. geschlitzt. Die Bahn wird mit Dampf kraft und mit 3| Mefild 
Geschwindigkeit in der Stunde befahren werden. Der Bau derselben' ist, 
angefangen. 
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IT- Von Richmnnd nach Petersburg, etwa 4J Meile lang, 

ist cioe Eiscnbaha eutworfen, welche in elucr Stunde durdilaufen wer» 
den wird« 

Fi7. Von Petersburg bis Blakeleg , 12 Meilen nnd 1(20 Ruthen lang, 

und nur 212 R. liiu^or als die gerade Linie, wird eine Eisenbahn nach 
dem Plane des Herrn Ingenieur M. Robinson gebaut, mit hölzernen Sobic- 
neubalken« Das Gcnille ist nirgend stärker als 1 auf 173; die Halbmesser 
der Krümmen sind nicht kleiner als 400 K. Nach dem Raonoke-Fluls hinab 
wird eine Rampe nüthig sein. Zu der ßalm nimmt man vorzüglich Ei« 
chenholz {quercus alba); <liQ Querhölzer sind etwa llf Z. im Durchmesser; 
auf denselben ruhen die Scbienenbalken, von 8| Z. hoch und 5 Z. breit* 
Die Schienen siud platte Eisen, 2 Z. breit, ^ Z. dick, und 3| Pfd« der lau« 
fende Fufs schwer« Diese Construction ist fiir ein Schienen-Paar auf 
etwa 45 000 Rthlr. die Meile angeschlagen, wird aber etwa 60000 Rthlr. 
kosten. Das Bau -Capital betrügt 533 333 Rthlr., wird aber übe^&tie^ca 
werden. Die Bahn wird mit englischen Dampfwagen, aus der Burr}'schen 
Fabrik, und von 15 bis 18 Pferden Kraft, befahren« Eine dieser Maschi«' 
nen, 80 Ctr, schwer, hat 360 bis 400 Ctr. Nutzlast gezogen; eine an- 
dere, der Liverpool, 100 Ctr. schwer, mit SJzölligen Cylindorn, 17 Z. Hub^ 
4 wirkenden Rädern, und 3^ Atmosphären Dampfttpaonung, hat 700 Ctr» 
Nutzlast, mit 3^ Meilen Geschwindigkeit in der Stunde, fortgezogen« 

VIII' Von Portsmoutk nach dem Raonoke-Ftufs, 12 Meikn und 

1633 Ruthen lang, 

auf dem Wege nach dem Hafen von Norfolk am Ausfliifs der Chesapeake- 
Bai in den Ocean, ist eine Eispubahn mit einem Schienonpaare durch 
den Ingenieur Herrn W. Gwynn gebaut worden. Ihr Gefalle beträgt 
nirgend über 1 auf 264; die Halbmesser der Krümmen sind nicht unter 
465 R., und in der Regel 930 R. lang. Die Bahn wird mit Dampflirallt, 
ung zwar von leichten Dampfwagen befahren werden. Taf. XIV» Fig. 10»* 
stellt ihre Construction vor. Die Schienen sind platte Eisen, von 2 Z. breit^ 
f Z. dick und 3^ Pfd. der laufende Fuf« schwer» Die Schienenbalken 
sind von Fichtenholz, und 5 Z« breit, 8^ Z. hoch. Sie ruhen auf eichenen 
Querhölzern, von 7 F. 9Z. lang, die 4 F. 10 Z. von Mitte zu Mitte entfernt 
gelegt sind. Die Spurweite der Bahn rät 4 F. 7 Z« Die Schieuenhalken 
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Sind auf die Querhölzer aurgckü'mtnt , und darauf durch eichene Pfi'icke 
befestigt» Id der Mitte sind die Querholzer etivas dünner gehauen, um 
einer Kiefthabn zwischen den Schienen balken, für Pferde, Raum zu geben. 
Diese Kiesbahn giebt den Schienen eine noch festere Lage, und die Bahn 
kann nun eben sowohl mit Pferden als mit DampfkrafC befahren wer- 
den. Es ist zwar nur ein Schienenpaar geleyl; aber der Damm ist für 

2 Schieneopaare eingerichtet. In den Einschnitten, welche Ifufnige Bö- 
schungen haben, ist die Dammkrono 15^ bis 17^ F., io den Aufscbätlun- 
geo aber, deren Böschungen I^fülsig sind, nur 12J Fufs breit. [Hier mula 
wohl ein Druckfehler sein; denn diese Breite würde für zwei Schienen* 
paare nicht hinreichend sein. D.H.] Die Kosten sind auf etwa 54000 Rthir» 
für die Meile angeschlagen. 

Am Raonoke cudigeu für jetzt (1834) die Eisenbahnen auf der 
mit dem Ocean parallel laufenden Uauptatrafse der Staaten. Sie soll aber 
in der Folge zunächst bis Cbarleston fortgesetzt werden. Wenn dieses ge- 
schehen sein wird, so wird man von Boston nach Charleston, 231 Meilen 
weit, in 72 Stunden gelangen können. Weiter gedenkt mau dann noch 
mit der Eisenbahn io der Richtung auf New- Orleans zu gehen; und wenn 
diese Verlängerung gebaut seiu wird, so wird man von New -York nach 
Kew-Orleans, etwa 305 Meilen weit, in etwa 6 Tagen gelangen können, 
statt dais jetzt dazu 14 bis 16 Tage nöthig sind« 

Üebersicht der Eisenhahnen auf der Hauptslrafse längs dem allanlischen 

Meere, 

I. ADBgefübrte Balioeii. 
Linpe dfr Bnbnen Kosten aiif tlJe Mclta. Gewicbl der 

iiüt mit t. i »t . V Scliicnen aiifdeo 

3 ScLicncni-aaren. 1 Schiene ni-aar, &tciiil>at,. HoUbau. hufenJen Kofi. 

26 065 Ptuth. - - - - 236 000Rthlr. - - . - 13 Pfund. 

- - - - 11 964 Ruth 114 000 Rlhlr. 3# - . 

6923 212000 - . 4f - - 

16 131 368 000 - . ia{ . - 

- ... 25633 53400 - . 3i - - 

■ >> - 25 120 60000 - . 3i - ■ 

49 119 Ruth. 62 717 Ruth. Im Durchsuhuitt kostet die MHle: ' 

1 1 1 öiO Ruthen, mit 2 Schienenpaaren . . , 290 000 Rtblr. 

oder etwa 56 Meilen. mit 1 Schienenpaar . . , , 7Ö000Rtblr. 
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H. lo der Aufiibrong brgriOeoe Bahneo. 

Lange der Balinpn KoMen atif die Meile. Gewicht dtt 

' ,.>"i' , ^,, «** ^ ' Slänl-ft. Hobban. " Sclnfoct, oufd«, 

2 ScIiieDen paaren. 1 Sclilcncnpaar. ^ »»•». laufenden Fatt, 

- * - - 17946 Rutb. .... 100000 Rtliln ISIPfund. 

« . . * 20414 * 156000 - - 13f - . 

... - 5128 - . .... 60000 . . 3} . . 

.... 12819 - - . . . « 164000 . . 3} . . 

.-..31418.. -.... 62 000-. 2}.. 

87 725 Ruth. Im Durohscbnitt lat der Kosten- Anschlag 
oder etwa 44 Meilen. für die Meile lOÖOOO Rtblr« 



Zweiter Abschnitt« 

ELsenbahnen yom Atlantischen Mcer^ nach dem Innern der 

vereinigten Staaten* 




L Im Staate Massachusetts» 
Kiseubnbo roa Uoston nacb Worcester, 9Mnlen aod 481 Rolbea Uog. 

Dieselbe liegt in der Richtung westlich nach Albany und ist der 
Anfang dor Verbindung des Innern mit Boston, der thütig^ten HandeUfadt 
der Staaten, denn, obgleich nur 65 OOO Einwohner enthaltend, beträgt ihre 
Handelsfracht, durch die jubrliob ein- und auslaufenden 12 000 SchifiPe, 
25 000 Tonnen mehr, als selbst die vonNew-Tork, und den vierten Theil 
der gesaromten SohifTsfracbt der vereinigten Staaten« 

Die Unternehmer -Gesellschaft der Eisenbahn nach Worcester ist 
1831 mit einem Capital von 1^ Millionen Tbalern gegründet. Die Bahn 
fängt im Innern der Stadt Boston an und passirt den breiten Meeres- 
arm am Ausflüsse des Charles - Flusses auf einer Art Damm, theils von 
Nauerv'^J^, tbeils von Holz. Bei Newton gebt die StraDse über eine 
Brücke ^|J^*J 15 F. weiter Öflnung, und 35 F. hoch über dem Wasser, 
welche sifts^Uilr. gekostet hat. Bei dem Dorfe Needham liegt sie in 
einem 57 F7%«^ Einschnitte, und dann auf einem 48 F. bobnn, 57 R. 

wenig weiter ist sie, 53 R. lang, 29 F. tief durch Gra- 

CreUc's ioarnal t1. BJ^^B«!* 10. Uft.3. F 31 ] 
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nitfelsen gehauen. Werlerbin geht sie, 212 R. lang, durch einen M>iher, 
dessen Gf^wiis»€!r 6| F, hoch abgelassen worden siod, und ruht daH^^lb&t 
ganz auf PHihlen. Sie diircbscbDeidet renier die Cbausace nach Worcester 
und den Weiher von Morse, auf «mem 74 R. langen und 45 F. hohen 
Damme. Beim Dorre Natick, m \Telches sie in einem 19 F. tiefen Etn-« 
schnitte durob Felsen gelaugt, erreicht sie die gru&te Ilöhe. Von hier 
fallt die Bahn, mit lauf 176 ÄbhaDg, nach dem Weiher von Katick hiikab, 
welchen sie mit einer etwas kurzen Krümmung umgeht* Weiterhin aber 
Bind die Linien durch grüfsere Bogen verbunden. Den Weiher bei £IU 
zabeth durchschneidet die Bahn auf einem 106 Bf langen und 19 F. ho- 
hen Damme. Das Terrain ist auch weitörhin noch hügelig* Über dem 
Flusse BlackBtono liegt die Bahn 480 F. hoch Über dem Meere. Daselbst 
befindet sich ein Eluschnitt von 48 R. lang und 35 F. ttf>r. Für jetzt 
exiatirt nur 1 Schienenpaar; die Damnikroue aber bat, (ar 2 Schleneii- 
paare, 24| F. Breite erhalten. Die Ähhäna;e von 1 auf 173 h\% I auf 
440 im Mittel sind so eingerichtet, dafs I Ctr. Zugkraft, in der Richtung 
von Boston nach Worcester 144 C(r. , und in der entgegengesetzten Richtung 
411 Ctr^, an den steilsten Stellea aber, bergauf uoch 100 Clr. fortschafft. 
Die Verschiedenheit der auf Bolohe Weise fiir gleiche Lasten nüthigen Zug- 
kraft wird durch die Verschiedenheit der GeBohwindigkeit der Bewe- 
gung ausgeglicheDy und es zieht ein OOCtr. schwerer Dampfwagen, mit 1 Meile 
Geschwindigkeit ia der Stunde, 720 Ctr., mit 3 Meilen Geschwindigkeit, 
300 Ctr., und mit 4 Meilen Geschwindigkeit, 200 Ctr. Ein Pfärd wSrde 
mit 1 Meile durchschnittlicher Geschwindigkeit 60 Ctr. und mit 2 Meilen 
Geschwind^keit 40 Ctr. fortschaffen. Der kleinste Halbmesser derKräm- 
men ist 80 R« lang, und das Steigen und Fallea der Bahn beträgt zusam« 
men 634 F. 

Die Construetion der Bahn ist die, welche Taf. XIII. Fig. 1. vor- 
stellt« Die Sohienen wiegen 13f Pfd. der laufende Fulk. Ein Sobienen- 
fttubl wiegt 14i Pfd. Der Ctr. Schienen hat in England 2 Rthlr. 28 Sgr. 
und bis zur Stelle 4 Rthlr^22 Sgr. gekostet. Die Schienen ruhen auf 
Querhülzern von Cedern Ohmfa occidentalisj und Castanien C^Of^aicea 
tfescajj und die Querhölzer auf lüngnauslauiendem Mauerwerke; dessen 
Hohe nach dem Terrain und der Tiefe, bis zu welcher der Frost in die 
Erde dringt, verschieden ist. Die Kosten sind folgende gewesen: 
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Für Damm -Arbeiten 553 882Rtblr. 

Für die SchienenbahD, mit Ausweicbes(eUeD| . » 605 416 • 

Für Grund und Boden 30 578 - 

Für Transportmiltel, Dampfvragen etc 50586 - 

Für Obergiinge über gewübuliehe Strafften . . 6 251 

KoBteo des I'rojeots und der Ausfuhrung ... 28 906 ^ 

Zusammen 1275 619 Rthlr., 
also auf die Meile etwa 137 000 Rthlr. Die Dampfwagen stud theils aus 
Engtischen, tbeils aus Amerikanischen Fabriken* Sie durchlaufen 6^ Meilen 
in 3 Slunden. 

Diese Eisenbahn soll in der Folge über Albany nach den Seen 
fortgesetzt werden. 

Man baut jetzt (1831) eine grofee Seiteobahn von Worcester über 
Springficld nach Hartford, etwa 17 Meilen lang. Die grüfkten Abhiingo 
dieser Bahn sind 1 auf 152, das mittlere Geftille ist 1 auf 500. Die Ko- 
sten sind auf 2 133 333 Kthlr. angeschlagen. Dieser Seitenarm vervollstän- 
digt zugleich eine der Strafsen von Boston nach New- York, deren andere 
Hälfte zu Wasser durch Dampfschi/Fe befahren wird« 

Noch ein anderer, projectirter Seilenarm von Worcester auf Nor- 
wicby 13 Meilen lang, wird eine dritte Strafte von New-Tork herstellen. 

EisenbJihn voa Lowell, 5 Meilcu ood 894 Riithea lan^. 

Dieselbe dient zur Verbindung der Fabrikstadt Lowell, welche durch 
die Benutzung der ungeheuren Wasserkraft der Fälle des Merrimack- Flus- 
ses seit 40 Jahren, wo sie noch nicht existirte, zu einer Sta<U von 15000 Ein- 
wohnern angewachsen ist, mit dem Hafen von Boston. Sie beginnt im 
Innern der Stadt Boston und liegt daselbst 7 F. über der Meeresdutb. 
Sie passirt den Charles -Flufs auf einer 1530 F. langen hülzerueu Brücke» 
Ihr hüchRicr Punct, im Dorfe Billerica^ liegt 318 F» über dem Ausgangs- 
puncte. Die angegebene Länge ist die, ohne die vielen Seitenarme nach 
den Etablissements von Merriniack. Das grüfste Gefälle der Bahn ist I 
auf 528, das mittlere Gefälle 1 auf 1056. 

Taf. XIV. Fig. 14. und 15. stellt die Construction der Bahn vor. 
Sie hat zwei Schienenpaare. Die Dammkrono ist in den Eiusclinitten 
20| und in den Aufschüttungen 19^ F. breit. Die Schienen sind denen 
der Livcrpoüler Bahn ühnliuh und aus England gekommen. Sie sind 1 1 1, 
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14} bis I7iF. lang, und es wiegt der laufende Fuls 13t^ Pfd. Die Schie- 
nenstühlc, von GuTseisen, wiegen 16| l'fj. Man bat erst Fundameute tod 
28f Z. breit und 28 bis 38 Z. tief gemacht und auf dieselben SteiiH 
Würfel TOD Granit, von 3J bis 3i Cub. F. Inhalt, gesetzt. Diese Würfel 
Bind 3 F. 2^ Z. von Mitte zu Mitte eatfcrnt und worden durch QuerhüU 
;ser von 6 F. 10 Z. lang, 5} Z. hoch und II j Z. broit^ verbunden, Dia 
Spurweite ist^ wie bei den vorigen Bahnen^ 4 F. 7Z» Der Zwischeuraiira 
Kwiacben den beiden Schienenpaaren ist 5 F. 10 Z. Die Schienen stehen 
9 Z. 1 1 7 L. hoch über den Tragesteinen. Ein 80 Ruthen langer Einscbnilt der 
Stra&c ist 38J F. tief durch FeUeu mit Pulver gesprengt. Das gpsammte 
Gefälle betrügt 136 F. Die Kosten sind vorher auf etwa 196 000 Hthir« 
für die Meile angeschlagen gewesen, haben aber 212 000Rlhlr, betragen« 
Die Bahn wird mit 3} Geschwindigkeit in der Stunde, mit DampfwageD 
befahren, die, nach englischen Mustern^ iu den Fabriken von Lowell ver« 
fertigt worden sind. 

Eiseotintifl too Quin«, 1 Meile nod 1846 Ralbea Uog. 

Dieselbe ist die älteste in den vereinigten Staaten» Sic ist 1826 con* 
cessiooirt und 1827 vollendet worden. Sie dient zum Transporte der Steine 
ans den Granitbriiohen von Noponset nach der Meeresküste. Die Bahn ist 
anfangs auf Holz gebaut, nacliher aber auf Steinen fundamentirt worden. 
Die Schinnen sind flach, 3 Z. breit und 4j L. dick. Sie sind unmittelbar 
auf Grauitblücke, vermittelst 3Z. langer und 4^ L. dicker Pflücke, mit 
versenkten Küpfen, befestigt. Die Tragesteine ruhen auf trockenem Mauer« 
werke, welches in Einschnitte von 2 F. 4^ Z, bis 3 F. 2 Z. tief gelegt 
ist. Andere Steinblücke von 6 F. 10 Z. lang verbinden alle 6^ F. die 
Tragesteine* [Es müssen also die Tragesteine hier eine ununterbrochen 
fortlaufende Uutcrstützung bilden, weil die Schienen, um freiliegend 
zu tragen, zu schwach sind. D. U.] 

Ein Bahnwagen ladet 120 bis 140 Ctr. und wiegt leer 60Ctr, Der 
grülste Abhang, und zwar stetig nach dem Meere zu, ist 1 auf 195. Eino 
Rampe befindet sich auf dieser Eisenbahn, von 80 F. hoch und 363 F. ho« 
rizontaler Länge. Auf dieser Rampe werden die leeren Wagen durch die 
beladenen hinaufgezogen. Dio beladenen Magen werden nach dem Eid- 
schiOTuDgsptalze durch Pferde gezogen, mit ICOO R. Geschwindigkeit m 
der Stunde. Iu der Regel ziehen 3 Pferde 7 Wageu. [Also das Pferd ge^ 



I 



iO. Construciion drr Nord - jimerikanischen Eisentahnen. 



227 



gen 300 Ctr. D. B.] Man bedient uoh eiserner Ketten. Die Steine au« 
dem Bruche bei Quiacy iverdeD sehr gesucht und Tiel und weithin ge« 
braucht. Man macht daraus auch Platten zu den Trottoirs. 
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17. Im Staate New -York. 

EificnbAbii-Verbiadmg^ tod NeW'Tork uu'l dem Erie-See. 

Diese Slra&o ist in 6 Strecken getheilt. 

Die erste^ Hudson -Strecke genannt, reicht ron Hudson bis auf die 
Wasserscheide zwischen dem Hudson und dem Delaware, bei Deer-Fark, 
und ist etwa 15| Meilen lang. 

Die zweite Strecke, die des Delaware, reicht bis zur Wasserscheide 
zwischen dem Dclaivare und Susquehanna, quer durch das Flufsgebiet des 
Delaware und seiner Nebenflüsse. Sie ist etwa 24| Meilen lang. 

Die dritte, Susquehanna- Strecke, reicht bis zur Wasserscheide zwi- 
schen dem Susquehanna und Genesee, Jungs dem Flulsgebiete des Susque* 
banna. Sie ist etwa 34} Meilen lang. 

Die vierte, Genesee-Strecke, etwa 8 Meilen lang, erstreckt sich bis 
zum Scheidepunct der Gewässer des Allegbanj- Flusses. 

Die fünfte, Alleghany- Strecke, längs dem Alleghany-Thale, reicht, 
17| Meilen laog, bis zu einer Rampe am Ufer des Sees. 

Die sechste, Erie- Strecke, enthält die Rampen nach dem See 
hinab, mit zwei Armen, deren einer, nach dem Hafen von Dunkirk, 3584 R« 
lang, 6pv andere, nach Portland, 3860 B. lang ist. 

Die Länge des gesammfen Weges betrügt etwa 104| Meilen. 

Die Rampen am Seeufer bekommen 1 auf 50 Abhang. Aufserdcm 
giebt es noch 3 Rampen, mit 1 auf 77, 83 und 91 Abbang. Etwa 70 Mei- 
len Eisenbahn bekommen weniger als 1 auf 266 und 4J Meilen mehr als 
1 auf 91 Abhang. 

Die gesammten Kosten sind auf 8 Millionen Thaler angeschlagen. 

Der Bau ist noch nicht angefangen, der Kostenbedarf aber bereits 
gezeichnet. Der Erbauer wird der Ingenieur Herr Wright sein, der auch 
den Erie-Canal gebaut hat« 

Eiseobaho von New -York aadi Albanj. 
Diese Bahn, längs dem Hudson -Flusse, wird etwa 34 Metten lang 
werden und 4 Millionen Tbaler kosten. Sie würde besoadera den Ter- 
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lit^hr Jm Wjttter aufnehmen ; alleio man ist noch zweifelKaflj ob sie g^gen 
tlm lekhie uad «rcvhUeUe ScbiiTahrt auf dem Hudson aufkommen mochte« 

Bia^ivtinha Toa New^YorL viicb Harrten. 
Dieselbe ist 2125 R. lang vollendet, uod wird im Ganzen 3187 R. 
lang TTerden# Ihr Zweck ist die Verbindung mit einem Theile der Inael 
Maobattan^ welche wegen ihrer geftundeti und angenehmen Lage von den 
Einwohnern von New-Vork viel besucht wird. Die Eiaenbahn beginnt 
jm Innern der Stadt New-Tork, wo die Bahn doppelt ist^ und mit 
Pferden gefahren werden mufn, und nicht »chneller als I Meile in der 
Stunde. Auch bat sich die Stadt^Behürde das Recht vorhehalten , die 
Eiaeobahn aus den Stralsen wieder rej^scbäfleu zu lassen ^ wenn ea nö- 
thig befunden werden sollte» 

Das Bau -Capital der Bahn i ugt 495 000 Rthlr. Die Bahn ist 
auf Trageiftelneu von Granit futidameulirt. Die Kosten einer einfachen Bahn 
iiud 510 000 Rtblr. auf die Meile gewesen. An einigen Stellen hat, 3i F* 
tief» durch FeUen geiipreii^t werden müssen. In den Sirafseu Von ffew* 
York nimmt die Eisenbahn 12 F, 8 Z, Breite ein. An jpder Seile bleiben 
noch 15 F. Breite für die Fuhrwerke, und 17i F. zum Troitoir Uings den 
Hliusern. 

Verbindung von Albany mit den Seen, 

Den Hudson, 34 Meilen hinauf, bis Albany, befobren grolse Segel- 
fiobiffe, so da£s Albany gleichsam ein Meereshafen ist. Damplächiffe le- 
gen den Weg in 8 Stunden zurück, und die Person bezahlt 2 Rthlr. 20 Sgr. 
Bei Albanj- mündet der Erie-Canal in den Hudson ein. "Ei ist 63| Mei- 
len lang. Der Ertrag desselben bat, nächst den Zinsen, das Anlage-Capi- 
tal schon wieder erstattet und gewahrt jetzt dem Staate ein Einkommen 
Ton H Millionen Thalern jährlich, ungeachtet des wiederholten Herabsetzen» 
des Tarifs. Der Terkehr auf dem Caoal nimmt immer fort zu und be- 
trügt jetzt gegen 9| Millionen Ctr. Besonders zur Beschleuuigung der Trans- 
porte, und vorzüglich der Reisen der Anwohner, will man jetzt, die Ufer 
desCanals entlang, oder doch in derselben Richtung, eine Eisenbahn bauen. 

Der erste Thcil derselben 

Von Alb.injr bis S<ben«rtadj, 3 Mfilea nsd 804 RaÜieo laog, 
ist durch den Ingenieur Herrn Jarvis mit zwei Schienenpaaren ausgeführt* 
Die Bahn ist 1830 angefangen und, zunächst mit einem Sohieneupaare, im 
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August 1832 Tolleodet gewcnen. Kacbhrr Ist Jas zncitG Schienenpaar ge* 
legt vFordcD. Der Canat von Albany bis SchenectaJy hat 27 Scbleuses 
und ist 10 090 Ruthen laug; die Eisenbahn ist nur 6 804R. lang, und folgt 
nicht dem Flufs-Tbale von Mohawk, sondern bleibt fast in der geraden 
Linie, 324 F. über den Hudson sich erhebend. Ungeachtet der Schwie- 
rigkeiten des Terrains bat die Eisenbahn nicht den dritten Tfacil so viel 
als der Canal gekostet, gleichwohl aber mehr als irgend eine andere Daha 
in den vereinigten Staaten* 

Das Liingenprofil der Bahn ist folgendes« 
Ton Schenectady bis zum FuTse der ersten Rampe 

liegt die Bahn hori^^outal 967 Ruthen lang. 

Die Rampe steigt 1 auf 18 und ist 166 - - 

Darauf liegt die Bahn horizontal^ auf 1516 - - • 

Sodann füllt sie 1 auf 450, auf 908 - • 

Ferner liegt sie horizontal, auf 667 - - 

Uicrauf folgt ein Abbang von 1 auf 225, auf . , 341 - - • t 
Sodann liegt die Bahn wieder horizontal, auf • . . 465 - • •» 
Nun folgt ein Abhang von 1 auf 270, auf . . , 1341 - - 
Sodann eine horizontale Strecke bis zum Gipfel der 

Rampe bei Albany .• » 11-* • 

Die Rampe bei Albnanj hat 1 auf 18 Abhang und ist 251 * - 
Bis zum Quai von Albany hängt die Strafse 1 auf 

20 ab, auf . 171 - - > 

Zusammen 6HÜ4 Ruthen. 
Die Breite betra'gt in den Einschnitten 36 F. 11 Z. und auf den 
Dämmen 25 F. 5§ Z. Die Dumme sind bis 43 F. hoch, die Einschnitte 
bis 46 F. tief. Es sind einige Krümmen uüthig gewesen, deren stärkste^ 
80 R. Halbmesser hat. Auf der Rampe bei Schenectady, welche die Dampf- 
wagen nicht ersteigen, betrügt jedoch der Halbmesser der Krümmen nur 
57 R. Hier wird nur mit Pferden gefahren. Auf dem Gipfel jeder Rampe 
ist eine Krümme von 89 R. Halbmesser, und zwischen den Rampen smd 
andere Krümmen von 340 und 1861 R. Halbmesser. Die-letzte Krumme be- 
findet sich am Fulse der Rampe von Albany nach dem Hudson. Sie bat 321 R. 
Halbmesser. Auf den beiden Rampen befinden sich stebcudn Maschineo« 

Das Terrain ist im allgemeinen sandig. Die Schachtruthe Einschnitt 
bat etwa 17|Sgr., die Aufschüttung 19J Sgr. im Sande, und im lehmrge.i 
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Boflea jVne fifwa 19| Sgr., diese 27 Sgr. gekostet. Die Brücken iiind ron 
Hotz, i»it steinernen Pfeilern und Stirnmauern. Sie spannen 28|- F, weit. 
Die Brückonklappen haben 2 Z. dicke Bohlen, welche auf Balken von 
7 Z. breit und 14f Z. hoch ruhen. ^ 

Taf. XIY. Fig. 16. und 17. stellt die Conatniotion vor. Die Sohle- ^ 
nentnigcr ruhen auf Stcinwürfeln von 2| C. F. Inhalt, welche das Stück 
19 Sgr. gekostet haben und 3 F. 2^ Z. von Mitte zu Mitte entfernt sind. 
Die Würfel sind auf eine stark gerammte Lage von zerschlagenen Stei- 
nen gesetzt. Sie sind durch ein von 4 Menschen gcbandhabtes Gewicht 
in ihre richtige Hübe gebracht und stabil gemacht worden. Die Schie- 
nen sind platt, und Cf L. dick und 2 Z. 5 L. breit. Der laufende Fufs 
wiegt 3^ Pfd. Die Sohienentrüger sind von Norwayscbem Ficbteuholz, und 
5{ Z. breit und hoch. Auf den Dämmen hat man Träger von Hemloo 
{pinus canaäensis) gelegt. Daselb&t sind erst Schwellen nach der Länge 
der Bahn gestreckt; quer Überdieseiben, alle 3 F. 2| Z., Querstiicke, und 
auf diese die Schienentriiger. Die Spurweite ist, wie überall, 4 F. 7 Z* m 

Die Fundamentirung auf zersclilagcnen Steinen ist ziemlich kostbar " 
gewesen. Die Scbaihtrutbe hat löRthlr. 18 Sgr. gekostet. Die Bettung jedes ^ 
Steinwürfels entbiilt etwa 11 Cub. F. Im lehmigen Boden hat man die Bet- H 
tuDgen mit einander qunr über verbundeu. Die hülzcmeu Scbienentrager sind 
auf die Steine mittelst Schienenstühle und Kniee von Gufseisen befestigt; 
Es siud 3 mal so viel Kniee als Schienenstühle vorhanden. Die Schieben 
stofsen an den Enden in einander, und ruhen dort auf eisernen Platten, Die 
Schienentrüger sind miteinander durch eiserne Klammern verbuadcu. Die 
Holzer im Uolzbaue sind mit zerschlagenen Steinen und Erde bedeckt worden. 

Die Bahn wird mit Dampfwagen, von 60 Ctr. schwer, befahren, und 
mit 3^ Meilen Geschwindigkeit in der Stunde. Die Rüder der Dampf fragen 
haben 4 F. 6 Z. im Durchmesser. Ein Dampfwagen zieht 160 Ctr« Fracht« 
[\'ieUeichl ein Druckfehler. D. H.] Die Maschinen sind in Westpoint gebaut« 

Die Kosten sind auf 276 000 Bthlr. die Meile geschätzt gewesen und 
haben 503 000 Rthlr. hetragen. 

Der folgende Theil der Bahn von Albany nach den Seen ht der 

YoB Scbeoertnilj odcIi Ulica, 17M«il«n lang. 
Diese Eisenbahn ist besonders zum Transport von Passagieren be- 
stimmt, %^lche die Eigentbümer des Erie-Catials mit schncllfahrenden 
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Schiffen auf dem Canal zu tranftportiren abgelehnt hahen, weil die Eilichiffe 
die Canal- Ufer zu sehr LcschilütgeD , und durch sie bpfttündiger Aufenthalt 
und Collisioneo bei den Schleusen für die Frachtschiffe entstehen, ja selbst 
die Sicherheit der Passagiere gegen Sohadon aller Art gefährdet wird. Aus 
diesem Gnmde vermag denn auch die Eisenbahn mit dem Canale zu con- 
Gurriren. [Es ist ein eigeuthümlicbcr Vorzug der Elisenbahnen vor Canalen» 
daJä man, wenn sie gehörig eingerichtet sind, mit der kleinsten ^ wie mit 
der möglich -grüfsten Geschwindigkeit darauf fahren kann, und dafs sie 
also zur Fortschaffung von Frachten und von Personen gleich geschickt 
sind, was bei Caniilcn, selbst wenn sie gar keine Schleusen haben, nie 
der Fall ist, indem eine so grofse Geschwindigkeit, viie sie durch Dampf- 
wagen sich hervorbringen lüfst, aufCanÜleo, wenn sie überhaupt für Schiffe 
möglich wlire, nie Statt finden kann und darf, da die EilschilFe mit den 
andern unfehlbar zusammenstolsen, auch au&erdem die Canal «Ufer zu sehr 
beschädigen würden. D. ü.] 

Die Bahn hat einstweilen nur ein Sobienenpaar erhalten, aber der 
Damm ist Tür zwei Schienenpaare eingerichtet. Das Capital der Unternehmer 
betrögt 4Mill. Tbaler. Die Construction der Bahn ist wie die der vorigen 
Strecke von Albany nach Schenectady. Die Bahn folgt dem linken Ufer 
des Mohawk- Flusses. Ein Schienenpaar hat 80 000 Rthlr. die Meile ge- 
kostet; der Damm 33 000 Rthlr. auf die Meile. 

Writer aiirb (lfm Eritf-Se«. 

Von Utica bis Saratoga, 10, Meile auf dem gewübnliohen Wege 
weit, ist noch keine Eisenbahn unleruommen. 

Für die Strecke weiter, von Saratoga bis Auburn, 6 Meilen lang, 
hat sich eine Unternehmer -Gesellschaft gebildet. Die Kosten sind wie die 
der Strecke bis Utica angeschlajien. 

Von Auburn über Geneva nach Bataria, 18^ Meilen lang, fehlt noch 
die Bahn. 

Für die Strecke von Ratavia bis ßuffalo, am Erie-See (unweit des 
Niagara -Falles) iM wieder eine Unternebmer-Geseltschaft zusammeugetreteu« 

Von Bnffulo uarh Blacksock ist ein Seitf^nann, 1327 B. laug, ganz 
von Holz jifbaut. Auf den Erdboden sind zwei ScbMellen, von runden, 
nur oben bpschlogpoen Hölzern gelegt; quer auf dieselben Bobleu, wie 
zu einer Brüokendeoke, und auf diese} wieder längs derStraise} über die 

Ccdlfl's Jonrnal 0. Daukitnu ßJ. 10. lift-S. [ 32 ] 
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unteren Scbwellea treffe&d» SchieneDträg^r von 2 Z. hoob, 4 Z. breit, auf 
welchen di€ eiterDeo platteo SchieoeD^ von 5^ L. dick und 2 Z* breit, b^ 
festigt itind, Diese CoHstniclton hat ISOOORlhlr« auf die Meile^ uud von 
den Sohienen hat der Gcotoer 3 Rthlr. 11 Sgr» gekostet. Das Holz bat man 
auf folgende Weis© Uioger zu erhalte» go»ucht* Die untern Schwellen 
bat raaa auf gebrannten Kalk (chaux vit^e) gelegt, und sie darauf mit g&- 
Ivschtem Kalk (chaux dUinte) überzogen* Nachdem die Querboblen gut 
gefugt worden, hat man darauf einen flüssigen Cement {ciment Uquide) (P) 
ausgebreitet} um alle Fu«;en zu füUenj und dann das Ganze mit Saud be* 
deckt. [M^as dies bedeutend nutzen kaoo^ ist nicht wohl einjsusebor Es 
kommt darauf an, was die Erfahrung ergeben wird. D. H.] 

Zu einem Seitenarme von ßuSalo nach Roohester (am Onfario-Seo) 
bat flicb eine Unternehmer- GeselUchailt mit 1^31itl, Thaler Capital gebildet. 
Zu Rochester jftt eine Eisenbahn zu dem Zwecke gebaut, um von 
dem durch Rocheater gehenden uud hoch liegenden £r]c-€anal nach dem 
Ontarlo-See bei Genesee hinunter zu kommen. [Der Erie-Caoal mün- 
det nemlich in den Erie-See aus, welcher um dtelluhe des Niagara- Fal^ 
leji hoher liegt als der Ontario-See. D« H*] Die Liinge dieser Bahn ist 
1260 R«| das Geliille derselben im ganzen 243^ F. Auf 336 R. lang bat sie 
1 auf 1000 Abhang; auf die folgeuden 678 R. 1 auf 166; weiter, auf 171 R. 
lang, 1 auf 53 ; auf die folgenden 47 R, 1 auf 6 und dann, 28 R. lang, bis 
zur Ladebrücke am See, ebenfaiU 1 auf 8 Gefulle» Die W'asscrfuLle d**s 
Genesee- Flusses geben die Zugkraft auf den Rampen. Die Bahn bat 
132000 Rtbh*. auf die Meile gekostet. Der Wassericrafit der Fälle des Ge- 
nesee* Flusses verdankt es Rochester, dals es seit 1817 von emem klei- 
nen Dorfe zu einer Stadt von 15 OOQ Einwohnern und zu emem der be- 
' deutendsten Handelsplätze im Binnenlande angewachsen ist* 

Es ist ferner auch noch eine Eisenbahn von Roohester naoh Dans- 
Tille, ^i Meilen lang, entworfen, aber noch nicht ausgeführt; 

Sirafse vonNew-York und Albany in der Richtung nach den Chan^iain~ 

See und nach Cahada* 

In dieser Richtung liegt die 

Eiseabsbo tod Sebeuectadj nach SsnUoga, 4Meilea und 1144RiiÜieii Uug;. 
Sie ist 1831 angefangen und, mit einem Sobienenpaare, 1833 voll- 
endet worden. Sie reicht in die Städte Soheuectady und Saratoga hinein. 
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und pasAirt ^eü Erie-Cßnal unt! den Mohawk-Flufs. Das Terrain ist un- 
gemein giiDstig; die Bahn liegt fast durchweg beinahe horizontal und hat 
nirgends mehr als 1 auf 333 Abhang. Sie ist auf 1327 R. lang, wie Taf. XIV* 
Fig. 16. vorstellt, gebaut. Nach der Lunge der Schienen sind, durchlau- 
fendy 17f Z. breit und tief, zerschlagene Steine, in Schichten von etwa 
4 Z* dick, fest gerammt. Auf diese fortlaufenden Steiulager sind alle 3 F. 
2 Z, Slcinwb'rfel von 2| Ciib. F. Inhalt so gesetzt, dafs ihre Oberfläche 
mit der des Bodens gleich hoch steht. Auf die Steinwürrel sind hölzerne 
Schienentrüger, mittelst Keile und Schienenstiihle von gegossenem Eisen, 
stark befestigt, und auf dicTriiger sind die Schienen gelegt* Alle 16 F. sind 
die Schienentrüger mit einander durch Querstücke verbunden. Diese Bauart 
ist, wenn man gehörig für die Ableitung des Wassers von der Bahn sorgt^ 
sehr fest« Der Rest der Bahn ist nach Fig. 17. gebaut. Zuerst sind auf 
einen Steinschlag, gleich dem vorigen, hölzerne Schwellen gestreckt. Quer 
über diese Schwellen sind ullo 3 F. 2Z. Querstücke eingekiimmt, und auf die 
Querstücke sind Schienentrüger ebenfalls eingekiimmt. Diese Construction 
ist ebenfalls recht fest und sehr für Dampffuhrwerk geeignet ; nur hängt ihre 
Dauer und Haltbarkeit von der sorgfältigen Ableitung des Wassers ab. 
Die ersten Dampfwagen auf dieser Bahn sind au.n England gekommen. Sie 
legen 3 bis 3^ Meilen in der Stunde zurück, ziehen 300 Ctr. und werden 
mit Coaks gefeuert« Von Scbenectadjr bis Saratoga wahrt die Fahrt 1 Stunde 
und 20 Minuten, und von Albany nach Saratoga 21 Stunden. Die Kosten 
der Bahn von Schencctady nach Saratoga sind auf die Meile zu 76000 Kthlr. 
geschützt gewesen und haben 92 000 Rthlr., und im Ganzen 420000 Rfblr* 
betragen. Die Schienen wiegen 4|- Pfd. der laufende Fufs. Die Ko- 
ston der Erhaltung belaufen sich, die der Verwaltung eingeschlossen, auf 
24000 Rthlr., oder auf etwa 6 Frooent des Anlage -CapitaU und die H.'ilfte 
des Ertrages. [Diese ungemein hohen Erhaltungskosten rühren wohl von 
dem hölzernen Unterbau her, Massive Schieben würden gewifs viel we- 
niger zu erhalten kosten. D. H.] Jeder Reisende zahlt auf dieser Bahn 
1 Rthlr. 22|Sgr. [Ein sehr hoher Preis. D, H.] Nach New-York hin 
wird auf d<^r Bahn insbesondere Schiffbauholz und in der entgegengesetzten 
Richtung viel Gips zur Düngung des Aokers transportirt. » 

Man gedenkt diese Bahn bis zum Fort Edward, etwa 4 Meilen Iang,x 
fortzusetzen. Die Kosten sind auf 66 000 Rthlr. für die Meile ange-* 

schlagen. 

[32>] 
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FbiladelphiBf an dem DarobsdiDitte der hrclfm (hroad) und der Reben- (Mm) 
Straise. Sie liegt, etwa i Meile oberhalb der BrBoke über denShiTikiU 
Flulfly auf einer 997 F. langen Brücke, welche 29 F. hodi- über WaHsr 
ist. Diese Brücke hat 6 steinerne Pfeiler und steinerne Stirnen , md M 
sehr gut gebaut« Sie ist gegen 39| F. brät. Ihre Mitte ist, 3 F. 10 Z.. 
breit, zu Fufspfaden bestimmt. Ton den 18 Fuls breiten Strafsen an bei- 
den Seiten ist die eine den gewöhnlichen Fuhrwerken ^Toribehalten, die 
andere nimmt die beiden SchieneDt>aare der Eisenbahn auf« Ton der 
Brücke an ersteigt die Bahn eine Rampe von 182 F. hoch, tnat 1 auf 
3,86 Gefalle. Oben stehen 2 Dampfmasdunen mm HeranizielMn der 
Wagen, jede von 60 Pferden Kraft, in eiuem steinernen, 2 Etagen hohen 
Gebäude, aus zwei Flügeln bestehend, die durch eine bölaenie Platelbrm 
Verbunden sind, unter welche die Strafse hindurch geht. Das Heranf- 
ziehen der Wagen geschieht vermittelst einer eisernen Kette ohn^ EndCp 
Es werden 400 Ctr. Last in 15 Minuten, mit Inbegriff von 5 Bfinnten sn 
dem An- und Abhaken, hinaufgezogen« 

Termittelst dieser Rampe gelan^^t die Bahn auf die Wasserscheide 
syrischen dem Sbuyikill und Delaware, welche 531 Fuls hoch über der 
gewühnlichen Meeresfluth bei Philadelphia liegt. Sie steigt hierauf den 
South* Valley-Hügel lo das Chester-Tbal hiuab, und überschreitet den Val- 
ley- Greek auf einer 561 F. langen, 56 F. über dem Wasser hohen Brücke. 
Sie folgt der Südseite des Thaies, und überschreitet, südlich ron Downiag- 
ton, den östlichen Arm des Brandy vrine- Flusses, auf einer 452 F« langen, 
25 F. über dem Wasser hohen Brücke, bei Coatsville aber den westlichen 
Arm des Brandywine, auf eiuer 815 F. langen und 71 F. über Wasser 
hohen Brücke. Hierauf folgt die Bahn dem nördlichen Ufer des Bran- 
dy wine und den Ufern des Octorara-Creek, der in den Susquebanna fallt, 
und gelaugt auf eine zweite Wasserscheide bei Mine -Hill, welche 539 F. 
hoch über der Meeresüuth liegt. Diese Wasserscheide passirt sie in einem 
langen und 26 F. tiefen Einschnitte. 

Von hier fallt die Bahn westlich hinab. Sie überschreitet den Pegna- 
Flufs, 17f F. hoch über Wasser, auf einer 141 F. langen Brücke; den 
Mill-Creek, 39 F. hoch über Wasser, auf einer 528 F. laueren Brücke 
und den Big-Cooestoga, 58 F. hoch über Wasser, auf einer 1371- F. lan- 
gen Brücke. Diese letzte ist nach der Bauart des Ingenieurs J. Town 
gebaut. 
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dem Oatario-See, welche etwa 1 j Meilen ron Ithaca enlfernt ist and 611 F* 
hoch über dem DiedrigBtea Wasserstande des Cayuga-Secs emporsteigt, an 
welchem Ithaca Hegt« Im Ganzen betrugt die Höhe der Steigungen die- 
ser Bahn 949 F, Ton Ithaca ab hat die Bahn 1 auf 714 Abhang, bis ao 
den Fufs der ersten Rampe« Diese Rampe ist vielleicht die grölste, welche 
irgendwo extstirt. Sie ist, über einer horizontale Länge too 1682 F., 393 F. 
hoch, und bat also 1 auf 4,28 Gefiille. Oben steht eine Dampfmaschine, 
welche die Lasten hinaufsieht. Von da geht die Bahn, 226 F, lang, hori- 
zontal forty und nun folgt eine zweite Rampe ron 102 F. hoch, auf 2160 F« 
horizontale Länge, also mit 1 auf 20,6 Abhang« Von dem Gipfel dieser 
Rampe fällt die Bahn stufen weis nach Owego hinab. Am Fufso der bei- 
den Rampen bat man der Bahn einen leichten Gegeu-Abhang gegeben, 
um die Geschwindigkeit der horabfahrenden Wagen zu mÖfsigen. Am 
Gipfel der ersten Rampe sind sehr kostbare Damm- Arbeiten durch Fel- 
sen uüthig gewesen» Da, wo der Damm über den Boden erhülit werden 
mufste, hat man Maurrn gf>se(zt und <{uer über dieselben Batken gelegt, 
welche die Schienentrüger unterstülzcni Unter denselben sind, zwischen 
den Mauern, Magazine und Wohnungen für die Leute bei der Eisenbahn« 
Da, wo die Bahn in Einschnitten oder auf dem natürlichen Boden liegt, 
hat man zwei parallele Grüben, 11^ Z. tief, ausgehöhlt und voll Kies ge- 
stampft. Auf den Kies hat man Schwellen gestreckt und auf diese^ alle 
3 F. 2Z., Querhölzer gekämmt, welche die Schienenträger unterstützen« 
Das Dolzwerk zur Bahn ist Eichen (quercus alba). Die Kosten der gan- 
zen Bahn sind auf 427 000 Rthlr. augeschlagen. Die Meile hat etwa 
76 000 Rthlr. gekostet. Die Erhattungskosten rechnet man auf 29 000 Rthlr« 
jährUch. Die Actien stehen nur auf 73 Procent. [Dies röhrt wohl mit 
Ton den Rampen her. D. H.] 

III. Ln Staate PensylcanUn, 

Die Zwecke der Eisenbahnen in diesem Staate sind die nemlicben 
wie die der Ganüle, nemlich, vorzüglich die Hauptstadt Philadelphia mit 
dem greisen Mississippi -Thal und mit den Seen, durch Kohlcnlunder hin- 
durch, zu verbinden« 

EiBeobabo too rbiladelpbia nach Columbia, 17 Meileo Dod SCSRotboi laug. 

Sie ist ein sehr beträobtliobes Bauwerk und von dem Herrn Ingenieur 
Wilson erbaut« Sie hat zwei Sohienenpaare. Sie beginnt im Innern der Stadt 
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DampPwageD vorhanden sind« Dio Dampfiragenj welcbe bis jetzt die ßahn 
b^falirett habea^ VFiegen 120 €tr, tmd sieben 400 Ctr. Göter und Perso- 
oeo, etwa 2 Metleo weit in der Stunde, so dals der Weg etwa io 8 Slun- 
den nnd IS Minuten zurückgelegt wird. Die neuen Dampfwagen, nach 
der Coaetniction von Baldwin in FbHadelpbia, sind den Maschinen Toa 
E. L. Miller, auf der Eiaenbaho tod Süd -Carolina, ganz gteieb, uod viel 
wirkftamer. Sie HcbafiTen ISOO Ctr» in der Stunde 5000 bis 5800 Ruth, 
^ett fort. Für die steileren Stellen kann man das Eingreifen der RSder 
rerstarken« 

Man beabsiehtigt ^ die Baiin naoh Harrisburg, etwa 6 Metleo \ventj 
forlztinetzen« Der Plan dazu ist {gemacht, und in wenigen Minuteo »t 
zu Philadelphia das nöthige Anlage- C»pitel gezeicbaet gewesen. Meistens 
finden sich in den vereinigten Slaalen mehr Actien- Zeichnungen zu Ei- 
seDbahneQi als nüthig sind* 

Eis«ib^a roD Porti^f 7 Meilen and lG65R»tbH \&ag. 

Dieselbe liegt in der Fortsetzung der vorigen ^ und macht einen 
Theil der 84 Meilen langen Strafse von Philadelphia nach Pittsburg^ oder 
vom Delaware -Flusse, oder dem Meere, nach dem Ohio aus« Tom Eode 
der vorigen bis zum AnTang dieser, so wie vom Ende dieser bis Pitts- 
burg, ergiiost der Pensylvania-Canal die Stialset 

G^ Eisenbahn von Portage bildet den (Ibergang über das AUegfatn^« 
Gebii^ und ist das bedeutendste Werk ihrer Art in den ' Tarein^t«« 
Staaten. Sie. hat swei Schienenpaare, und ist vom Ingenieur Hrn. Welob 
erbaut. Es befindet sich darin, an den Alleghanys, ein Tunnel, von 873 F* 
lang, 21 F. 5 Z. breit und 18 F. 6 Z. hoch, welcher 2380 F. hoch über 
dem Meere hegt imd ganz durch Felsen getrieben ist, ifeaiwlb tmh in*-' 
neu keine Einfassung mit Mauerwerk ndthig war, «ondarn nur an des 
Eingängen. 

Die 4320 Ri lange Bahnstrecke östlich vom Tunnel ersteigt eine 
Bühe von 1360 F. vermittelst 5 Rampen, welche 1 auf 10 bis 1 auf 14 Ge- 
falle und zusammen 929 R. horizontale Länge haben. Die iUmgeB -3391 R« 
Bahn haben nicht nber I auf 352 Abhang. 

Die 11 273 R. lange Bahnstrecke westlich vom Tunnel füllt wieder 
1139 F. hinab, ebenfalls vermittelst 5 Rampen, von gleichem Gefälle, vie 
die öatllohen. AuTserdem bat <Ue Bahn wieder nur 1 auf 352 Abhang. 
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Um diese Yertbejlun» der GeHille zu erlaiigOD, sind sehr bedeu- 
tende Eiuscimitte und Aufschüttuo^pn niftbig gewesen» Eine derKolbcn ist 
64 F. hocb und enthiilt au 10 300 Sob. R, Eine andere, von 243 ß« lang, 
cnthjilt an 1&300 Scb« R. Es befinden sieb in der Babn 4 Wegebrüoken 
von Mauerwerk, mit 38 bis 79 F. weiten ÖiTnungon, 68 kleinere Brücken, 
TOQ 3 Itis 25 F. weit, und 85 Durcblasse. Eiee der Wegebrücken bat 
2 schiere Bogon, von 38 F. Spannung und 10 F. Ilübe. Die zweite bat 
2 Bogen, von 38 F. weit und 22 F. bocb, die dritte eben solche 2 Bogen, 
von 29 F. hoch, und die vierte einen Bogen, von 79 F. Spannung und 
77 F. Hübe, 

Der interessanteste und zugleich malerischste Theil der Straffte ist 
der zwischen der Müblo von Croylc und dem Weiler Conematigb, wo an 
den Quellun des Susquebanna- und des Alleghany- Flusses die Gewässer 
durch die Berge tiefe Schluchten gebrochen haben und cüe Aussicht un- 
gemein schon ist. 

•iiit; Die Schienen dieser Bahn sind aus England gekommen und denen 
der Bahn von Preston nach ^Vi;>an in England gleich. Anfangs hat man 
Subicnea von nur 9|- Pfd. schwer nehmen wollen. Sie sind aber zu 
leicht befunden, und man bat nun 13f Pfd. schwere Schienen gelegt« Sie 
habrn bis zur Stelle» 54 Meilen vom Meere entfernt, nur gegen 5 Rtbir. 
der Centner gekostet. Sie ruhen, nach Taf. XIV. Fig. 19., vermittelst Schie- 
uonstüble, auf steinernen Würfeln von otwa 3 Cub. F. Inhalt, welche auf 
und in zerschlagenen Steinen stehen, die in zuvor ausgegrabene Löcher 
stark ciogestampft sind. An d^n aufgeschütteten Stollen bat man die 
Schienen vorläufig, bis die Erde sich ganz gesetzt haben wird, auf höl- 
zerne Träger gelegt, welche auf Querhölzern ruhen. Eben ao verhält 
es sich auf den Rampen. 

Die gesammten Kosten dieser Bahn sind 3 200 000 Rthlr. gewesen« 
Die I^leile liat 468 000 Rlhlr. gekostet. Der gesammte Abhang auf der 
Babn betrüj;t 2:184 F. 

Das voll.itiindige Querprofil zeigt Taf. XIV. Fig. 18. Die gesammte 
Breite der Dammkrone ist 24 F. 3 Z. Die Spurweite ist 3 F. lOJ Z., 
der Zwischenraum zwischen den beiden Schienenpaaren betrügt 4 F. 10 Z. 
und jedes Banquct an der Seite ist 5 F« 9} Z. breit« 

Die Bahn wird mit Dampfkraft, und mit oiuer Geschwindigkeit von 
4250 R« in der Stunde berahren. Jede Maschine zieht 3 Wagen, mit 

CrcUc'a Journal >). Banlnnst Bä. 10. lift 3. I ^^ J 
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raolit beladen. Die Tränsportmasse betrügt etwa l 070 000 Ctr# 
I ttn, und 618 000 Clr* nach Westen. Die Fracht Pinea Centnen 

, tet auf die 84 Meilea tod Philadelphia nach Pittsburg et^fa 8 Sgr, 

^EisfuUflho TOD Fliitipsliur^ oarli d«r Jnnlala, 5 Mejieu und 1601 Rolbca Iad^. 

DleseBabo wird ebenfalls einen Übergaüg über die Älleghany-B^^u 
bildfio, uD<] insbesondere zum Steinkoblen - Tran&port aus den Gnibcü 
fve^tücb der ÄLlegbanys dieueo. Sie ist vom Ingenieur Herrn Robiu^on 
entworreu und jetzt (1834) in der AusHihrung begrifTen. Sie bekommt 
einea 106 ß. langrn Tunnel, und erst<^igt vermittelst 4 Rampen die über 
den Ausgangapunct läl9 hoch lingeude iV^seracheide, welche 53! R. lang 
vollkommen horizontal ist. Von da Ht die Babn vermittelet 2 Rampea 
nach den Kohlengruben und nach dem Dorfe Fhilipsbui^ hinab. Der 
Abbang der Bahn beträgt bis 1 auf 124^ und das Gefiille ist von der AVa»- 
fiersoheide nach Osten hin stetig. 

Die 6 Rampea haben verschiedene Lungen und Abhänge. Die b^ 
den westlichen haben, die eiuo 1 auf 5|, die andere l auf 41 Abhang. 
-Das Hinaufziehen soll durch eine auf dem Gipfel der obcr&ten Rampe &te* 
bendd Dampfmaschine von 20 Pferden Kraft und vermittelst eines hanfe» 
neu Seits ohne £ndo geschehen^ welches oben und unten über borizontata 
Räder lauft, so wie über ein drittes Rad eines bewegliohea Wagens, rer- 
mittelst dessen und eines Hebels , oder eines in eine Gtrube oben auf der 
Rampe hinabsinkenden Gewichtes, man die Reibung des Seils zu ventSr- 
fcen gedenkt. Das hänfene Seil bat man vorgezogen, weil die Rampen 
nur einen schwachen Abhang haben ; auch sollen die Rampen ihrer gan» 
zoi Länge nach ein Dach bekommen. Auf der zweiten Raippe könnte das 
Hinaufziehen durch Wasserkraft geschehen. Das Wasser des Coldstream« 
Baohes iirürde in einen Bebälter am Gipfel der Rampe geleitet werden 
mSssen« der so hoch liegt, dals GefÜfse von 3 bis Sf Tonne Inhalt daran» 
gefüllt werden könnten, die dann zu Gegengewichten dienen wurden, um,^ 
gefüllt, die beladenen Waagen heraufzuziehen und, leer, von den berabfah- 
cenden Wagen, oder nach den Umständen aueb von den andern^ gefnUtea 
Gefäisen wieder heraufgezogen zu werden» 

Die erste Rampe Östlich hat 1 auf 6f, die zweite 1 auf S-Abbasg«. 
Die erste ersteigt 260 F., die zweite 200 Fp Höhe. Die bewegende Kraft 
auf d^esei» Rampen soll das Übergewicht der beladenen Wagen über die 
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loorou Heio. Zum Zirge winl man siob eiserner Ketten bedienen, welche 
oben und uuteu über horizontale Rü'der laufen. Die Bewegung des obern 
Rades Trird durch eine bewegliche Luftmaschine {maschlne pneumafo -mo- 
bile) (?) geregelt werden. Die Rinnen der Rüder, in welchen die Kette 
läuft, werden von eichen Holz sein, mit eisernen RiEodern, und so aus»e- 
faublt, dals die einzelnen Ketten^ljoder hineinpa&sen, damit die Kette nicht 
auf Eisen laufe, und weniger abgenutzt werde. Die Kettenglieder werden 
ferner von Spitzen ergriffen werden, welche sie am Gleiten bindern. 

Die dritte Rampe ersteigt, über 832 F. horizontaler Lunge, 146^ F., 
und die vierte, über 920 F. horizontaler Liinge, 178 F, Höhe. Auch hier 
soll das Hinaufziehen durch das Übergewicht der bcladenen Wagen über 
die leeren geschehen, ohne Uülfe irgend einer Maschine. 

Die gcsammte, von der Bahn erstiegene Hübe betrügt, westlich von 
den Älleghauys, 258 F., und östlich 1319 F. 

Fig. 10. Taf. Xlll. zeigt die Construction der Bahn. Sie bekommt, 
aufser auf den Rampen, nur ein Schieueupaar. Die Dämme werden so* 
gleich volUtündig geschüttet werden ; ausgenommen an einigen Stellen, wo 
man vorläufig einen hölzernen Unterbau und erst spUter statt dessen die 
Erdschüttung machen wird. Pfeiler und Stirnen der Brücken werden von 
Steinen sein, die Fahrbahnen derselben von Holz* 

Die Querhölzer unter den Scbienenträ'gern sind von Eichen, 7 F* 
7 Z. laug und UfZ. hoch. Sie ruhen, mit einer Fläche von 9 Z. breit, 
auf der lUoIsen Erde, und sind 4 F. 10 Z. von Mitte zu Mitte von ein- 
ander entfernt. Da, wo es nüthig ist, wird unter den Querstücken ein 
Steinschlag, lüugs dem Wege, io duzu vorher ausgebühltcn Gruben, gemacht. 
Die Schienenträger sind von Eichen {quercus alba) j oder von kernigpu 
Fichten {pinus strobus) und auf die Querhölzer aufgekämmt. Sie sind 5 Z. 
breit und 9 Z. hoch. Die Entferrjung der inneren Ränder der Schienen- 
träger von einander beträgt 4 F. 7 Z. Die Schienen sind, nach Fig. 24. 
Taf. XV., platt, 2^ Z- breit, 6 L. dick, und wiegen 3i Pfd. der laufende 
Fufs. Sie sind auf das Holz, jede vermittelst fünf 5 Z. langer Pflöcke von 
geschmiedetem Eisen, befestigt. Die Enden der Schienen ruhen auf eS<^ 
serueu Tafeln von 4^ Z. breit und j% L. dick. Die Schienen träger slud 
oben etwas abgeschrägt, um den Ablauf des AVawsers zu befordern, 

Die Bahn wird mit Dampfwagen, ähnlich denen der Bahn von SchuyU 
kill, von 15 bis 20 Pferden Kraft, und mit etwa 2i Meilen Geschwindig- 

[33«] 
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keit 10 der Stiinile» befahren. Man rcohDet die gesaromt^u Koeteti der 
Bahn auf 400 000 Rtlir., was auf die Meile etwa 68 000 ßlhir, ausmacht 
. , Mati zählt auf eine Transportmasse voo etwa 1 700 000 Gtr, jqhr* 
Ucb, besonders Stejukolileoj die den besten engtischen gleich sind, und 
Eisenerz, welche» vortreffliches Elsen giebt. Die Fracht wird etwa 3 Spf. 
der Gentner kosten* Auf Passagiere ist vorlütifig nicht gerechnet. 

lu einer andern , mehr iiördltohen Biobtung reu Philadelphia Dach 
dem loaern, über die Älleghany - Berge hinweg, welche m dieser Richtung 
637 F* hoch über den AusgangRpunct zu übersteigen sind^ liegen folgeode 
EuCDbaÜDen mit rerschiedencu Seiten* Armen. 

1. Die Eiscnbnba tod 1 naotowa, 1 Sletle Dod 788 Bulben lang, 

Sie ist vom Ing4 Herrn . Strickland erbaut. Das mittlere 

Geßille betrügt I auf 165^ das atürkate 1 auf ÜT. Sie ersteigt 2^1 F. 
Höhe. Es sind des Terrains wegen viele Krümmen nüthig gewesen. Sie 
haben 5^ R. Halbmesser. Die Schienen wiegen 12 Pfd. auf deu Fufsr 
Die Bahn wird mit Dampfiragen und nicht ganz 2 Meilen Geschwindigkeit 
in der Stunde» befahren. Sie hat 2 70 000 Rtblr« die Meile gekostet. 
Die Wirkung der Dampfwagen auf dieser Bahn ist nur halb so greis, als 
sie in horizontaler uud kürzerer Richtung gewesen sein würde. Dealialb 
ist man mit der Fortsetzung der 

Eisenbabn bis Norristowo, 4MeUeD nnd 1399RalheD Iftog, ^ 

soboD -^ Meile weit von Philadelphia von der vorigen abgegangen, und hat ue in 
das Thal des Sebuylkill- Flusses gelegt« Das mittlereGefalle ist hier 1 auf 170. 
Diese Bahn bekommt, ähnlich der von Clarence, massive, 14 F. 7 Z. lange, 
101^ Pfd. auf den laufenden Fufs vriegende Schienen, die aus England ge* 
kommen sind und etwa 4 Rthlr, der Centner gekostet haben« Das Wei4& 
ist in der Ausführung begri£Pen und die Kosten sind auf 160000 Rthlr« fnr 
die Meile geschätzt. Die Halbmesser der Krummen sind 80 R. lang« 

Die Eiseobaba Ton Norrlslown bis Readiag, 8 Meilea and 1273 Ralheo lao|r, 
ist die Fortsetzung der vorigen im Schuyikill-Thale und vom Ingenieur 
Herrn M; Robinson erbaut* Sie ersteigt 183 F« Höhe, und das stärkste 
Gefdlte ist 1 auf 293. Der kleinste Halbmesser der Krümmen ist 80 R. 
Es befindet sich auf dieser Bahn ein 159 R. langer Tunnel. Die gewalz- 
ten und hoobkaotigen , 13 Pfd. auf den Fuis schweren Sohieneo, denen 
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der Bahn von Amboy nach Camdcn gleich , ruhen auf Holz. Die Meiln 
haty für ein Schienenpaar, elvra 154 000 Rthlr. gekostet. Die Bahn loird 
TOD Dampffragen, mit 3f Moile Geschwindigkeit in der Stunde, befahren. 

s 

Die Eiseubnbo too ßendrog bis Port- Clialon, 4 Meilea oad 439 Rullieo lao^, 

ist die Fortsetzung der vorigen, und liegt ebenfatU ins Schuyikill-Thale. 
Das Terrain war aber ungemein schwierig; denn die Bahn reicht bis mit- 
ten in die Blauen-Berge, ein Zweig der Alleghanys, quer durch welche 
der Schuylkill sich seine Bahn gebrochen hat, hinein. Deshalb sind sehr 
bedeutende Damm - Arbeiten , und an einer sehr engen Stelle des Flusses, 
am Pupit-Kock, ist ein Tunnel durch Felsen, von etwa 160 R. lang, nü- 
thig gewesen. Gleichwohl ist das Gefulto der Eisenbahn nirgend starkor 
als 1 auf 277. Der grÖlsere Tbeil des Fuhrwerks geht bergab« Die 
Krümmen der Bahn haben nicht kleinere Halbmesser als 114 R. Die 
Bahn ist wie die vorige gebaut, und die Schienen wiegen 12 Pfd. der 
laufende Fuls. Sie wird, wie die vorige, und mit gleicher Geschwindigkeit, 
von Dampfwagen befahren. Die Kosten auf die Meile sind 252 000 Rtblr« 
gewesen. Die Transportkosten sind bergab etwa I^ Spf. für den Gentoer 
auf die Meile. 

Weiter von Port Clinton bis Foltsville, 4 Meilen weit, fehlt noch 
eine Eisenbahn. Dagegen wird 

Die EiseDbaha Ton FoltsTille oach DaDTÜle, 8 Meilen und 1524 Ralfaen lang, 
gebaut. Das Terrain ist sehr bergig, und es sind deshalb 5 Rampen und 
ein Tunnel oülliig. Die eine Rampe ersteigt 331 F. Höhe, über 1564 F« 
horizontaler Lange; die andern vier ersteigen zusammen 670 Fu& Höhe. 
Der Tunnel ist 200 R. lang. Die Schienen wiegen 10| Pfd. der laufende 
Fufs. Die Kosten sind zu 166 000 Rthlr. auf die Meile angeschlagen. 

Wenn die Bahnen in dieser Richtung ganz vollendet sein werden, 
so werden die 30 Meilen Weges von dem Susquebanna nach dem Dela- 
ware in 10 Stunden zurückgelegt werden. Die Frachtraasse auf dieser Strafse 
beträgt an 2-| Millionen Gentner. 

Föof Terscb jeden e Seilcaarme nacb deo Eohleograbco , zasamtueo 10 MeÜeo nod 

1648 R. Uag, 
sind auf Holz gebaut, znm Theil mit 10| Pfd. schweren, hochkantigen, 
zum Thcil mit 4 Pfd. schweren, platten Schienen, Etwa 5 Meilen davon 
haben zwei Sohieneopaare ; der Rest bat nur ein Schienenpaar. Die Ko- 
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atpo sind sehr vor&obieden g&weftf'n, nnrnKcb 40 j 132, und 166 Tauaeml 
Tbaler auf die Meile für die eiufacbc» upd 176000 Rthlr. Tut die dop* 
pehe Babo« 

IT* Im Siaale Marytand. 

Die vorzüglichste Elseobabu io diesem Staate hat den Zweck , die 
Handelstadt Baltimope, jetzt von 120 000 Einwohnern, ebenfalls mit dem 
Mi^f^iasippt-Thaley durch den Ohio 2ti verbinden. Sie wird mit einem 
Canale zugleich und aeben schon rorbandeoen Gbausseen, 
gebaut. 

Ei&caliAlkn totk Dallioiore oacb dem Ohio» 6ti| MciIpd Inng, iraTon (1834) 17| MeUp« 

ralJoudei vArcD. 

Die Babi] boginnt in der S tadt Baltiniore nelbst^ am Hafen. Durch 
die Stadt, bis zum Bahnhofe aufscrbalb der Stadt» wird mit Pferden ge- 
fuhren, ^on da an werden die Passagiere durch Dampfkraft befUrdert. 

Vom Babubofe aus pasairt die Eisenbahn, auf einer schönen Brücke, 
den kleinen Flufs Maiden - Choice , utid richtet sich nach dem Thalo des 
Palapsco, Sie verfolgt dieseaThal, bei der Thiatle- Mühle von dem Jin- 
keo auf das rechte Ufer, und bei den Piney- Falls wieder auf daa linke 
übergehend y bis zu den Quellen de« Patapsco* Hier übersteigt »e die 
M'^asEerscheide zwischen dem Pafapsco und dem Potowmack, vermittelst 
eines Durchschnitts des Hügels Parr- Spring. Diese Wasserscheide liegt 
789 F. hoch über dem Meere. Zur Übersteigung dieser bedeutenden Höh« 
. sind 2 Rampen üstlich und 2 Rampen westlich der Wasserscheide nöthig 
gewesen, jene mit 1 auf 20 und 1 auf 30, diese mit 1 auf 20 und 1* auf 
23 Abbang. Diese letzte Rampe ist die kürzeste, und hat nur 1816 P» Ba^- 
sis; die vorletzte ist die längste, und hat 3059 F. Basis« Die beiden Ram- 
pen sind durch eine horizontale Strecke von einander getrennt} und deh«^ 
nen sich, mit derselben zusammen, 614 R. aus* Der Durchschnitt dnroh 
die Wasserscheide ist 47^ R. lang und 19 F. tief* Die auf der Wasser» 
scheide entlang führende Landstrafse geht darüber auf einer Brücke biii» 

Man ist sorgfültig bemüht gewesen, die rechte Stelle für die Ram- 
pen und die besten Gefälle und den Ort der horizontalen Zwischenstrek- 
Ken auBzumittelo» Der Zug geschieht auf den Rampen von fest stehendea: 
Dampfmaschinen, und durch Seile^ Man bat berechnet, daCs hier, auf der: 
»teilsten RampOi die Spannung des Seil«, wenn man einen Wagenzug von 
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400 Ctr. schwer aufwJirts zügOi eben so stark sola würde, wie auf den 
Rampen von Rainbill und Sutton, zwischen Liverpool und MaiicheHtpr, 
wenn es dort ebenfalls stehende Maschinen gäbe. Es würden 6 Wagen, 
400 Ctr. au Gewicht, vermittelst; einer Dampfniascb'ne von 60 Pferden Kraf(, 
ohne Hülfe der herabfabrenden Lasten^ mit einer Geschwindigkeit von 
2920 R. in der Stunde hinaufgezogen werden. Es konnten also etwa 
300 Ctr. Nutzlast die etwa 265 R. lange Rampe in 5 Minuten binaufge- 
schafll und, mit Rücksicht auf die Zeit zum An- und Abhaken, in der 
Stunde 8 Wagenzüge über die Rampe gefürdert werden. Die Frachtmasse 
nach Osten ist 5 mal so stark, als die nach Westen. Man künnte also an 
der Wasserscheide bei Parr- spring das Gewicht der herabfabrenden Wa- 
gen zu Uülfe nehmen, so dals die Maschine schwächer sein künnte, als 
von 60 Pferden Kraft. Man würde immer täglicli, in 10 Stunden Ar- 
beitszeit, 28 800 Centneri und jährlich etwa 10 Millionen Centner beför- 
dern küonen. Die andern Rampen erfordern Maschinen von 40 Pfer«» 
den Kraft« 

Von dieser ersten Wasserscheide begiebt sich die Eisenbahn weifer 
in das Thal des Bush-Creek, und überschreitet den Monocacy - Flufs, wo 
ein 1460 R. langer Seitenarm nach der Stadt Frederik gebaut wird. Sie 
nimmt hierauf eine südwestliche Richtung und erreicht , nachdem sie 
den Capellenhngel und den Tuscarrora-Bach überschritten hat, wo ein 
Marmorbrucb ist, das Thal des Potoroac, an der Stelle des Durcbbruobs 
dieses Flusses durch die Catoctin- Berge, Point of rocks genannt, wo der- 
selbe zwischen steilen Felsen eng eingeschlossen ist. liier ist es, wo die 
Eisenbahn, bei ihrer Fortsetzung, mit dem Ohio-Canal zusammengestolsen 
ist, und wo es au Raum für beide fehlte; was anfangs, wegen der verschiede- 
nen Interessen des Canals und der Eisenbahn, grofseSch\VM>rigkeiten gemacht 
bat, die die Vollendung beider Unternehmungen bedroht hatten, die aber 
durch wechselseitige Nachgiebigkeit glückh'ch beseitigt worden sind. Der 
Canal ist schon 7 und die Eisenbahn an 3 Meilen welter vorgerückt. 
Sie liegt, bis Harpers-Ferry, auf dem Leinenpfade des Canals. 

Dort verbindet sich mit ihr der 6 Meilen lauge Anfang einer Sei- 
tenbahn nach Harrtsburg, Staunton, Lexington und Abingdon. 

Von Harpers-Ferrjr ^ird die Ohio- Bahn zunächst weiter demThale 
dea Potomac folgen und zuletzt den Ohio in der Gegend von Wheding 
erreichen. Ihre ganze Länge, von 66J Meilen, wird in 24 Stunden zurück- 
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^|^rgt werden künneDi und da» ganze Work wird etwa 6| Millionen Tliä* 
ler koatou. 

Die Alleghaoy-Berge wiH man durch Rampen, aiif die Weises ^^ 
bei Perr-Spring, übersteigeD. Die Gfachwindigkeit yv'ud daselbst etwas 
Über 2 Afeilcu in der Stunde betra^^p». 

Der vollendete TfactI der Bahn, voo Baltimore hh Uarpcrs-Fcrryi 
17^ Meilen lang, hat nahe öp 5 Millloni^n Thaler gekoeiet; die Meile etwa 
'i282 0OO Rthlr. Dieser Tollendete Theil hat zwei Schienenpaare- Die 
Gefiillo siud, Öfttlich von der Waaaerhobeide bei Parr- Spring, sehr uBgleich; 
TOQ 1 auf 20, 30, 60, 75, 142 bis 377, Westlicli sind sie regelmäfeiger 
lind nicht stürker aU l auf 285. Der HalLmeAscr der kiirzeaten Krümmung 
tit 26§ R. Die Schienen wiegen tbells 3^, theils 12 Pfd* der laufende Fuls. 
Die Ge-Achwindi»keit der Fahrt betrügt 1| bis 3|^ Meilen in derStunde» und 
68 wird theils mit Pferden, theils mit Dampf gefahren. Die Action haben 
lange unter pari gestanden : jetzt werden aie mit ihrem Nennwertb bezahlt« 
Die ErhaltuDgskostBD der Bahn haben im Jahre 1834, für die Bahn aelhst, 
etwa 3'iOOO Rthlr,, die aHgemomcn Ausgaben etwa 41 OOD Rlblr., die Ko- 
sten der Transportkraft etwa 91 000 Rthlr. und die Kosteo der Erhaltung 
der Transportmittel etwa 23 000 Rthlr. befragen* Die reine Einnahme 
ist nur etwa 101 000 Rthlr«, also nur etwa 2 Froceot des Anlage -Capital» 
gewesen; aber nach Vollendung der Bahn bis zum Ohio rechnet man auf 
einen 5fach hohem Rein-Ertragl 

Man hat auf dieser Bahn rersuchaweise die yersohiedenartigateii La- 
sten, und mit rerschiedener Geschwindigkeit transportirt, und es hat sieh 
ergehen, dafa selbst Gegenstände , die bei »ehr greisem Gewichte gerin- 
gen Werth haben, wie Bausteine, Pflastersteine, Bauholz; Kalk, KohJeD, 
Bretter, Ziegel etc. in beiden Richtungen noch mit Yortbeil auf der 
Eisenbahn fortgeschafft werden können« 

[Hier giebt der Herr Verfasser noch eine ansfiihrliche und sehr in- 
teressante Nachricht ron den Vervollkommnungen der Dampfwagen und der 
Bahnfuhrwerke auf dieser Bahn, und Berechnungen der Kraft der IVfa« 
schinen und der Kosten ihrer Zugkraft, im Vergleich gegen die tob Pfer- 
den, deren Resultate entscheidend zum Vortheile der Dampfkraft ausfaU 
len. Wir müssen aber diese Gegenstande, als nicht zu unserm gegenwlir* 
tigen Zwecke gehörend, übergehen. D. H.] 
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F. Im Staate Süd -Carolina. 

EistDbftha von Cbarbston oacb AngDsta, 29 Mrilrn Inag. 

Sie bat den Zweck^ die westlicbeD Binnenlüncler^ in der Richtung 
nach Oaten, mit dem Meeresbafen von Charleston in Verbindung zu setzen. 
Sie ist im Mürz 1831 angefangen und, 29 Meilen lang, innerhalb 
22 Monaten ganz vollendet worden. Sie bestebt^ der Lunge nach, 
aus zwei wesentlioh verschiedenen Tbrilen, dem einen von Charleston bis 
zum Edtsto- Flusse, dem anderen von diesem Flusse bis Hamburg am Sa- 
vannah- Flusse I Augusta gerade gegenüber. Das Terrain ist im allgemei- 
nen sumpfig, von vielen Flüssen diirohscbnitten, und starken Überschwem- 
mungen ausgesetzt. Deshalb hat man die Bahn, besonders den östlichen 
Tbeil derselben, von Cbarloston ab, auf eine beinahe ununterbrochene 
bölzerae Brücke gelegt, die im Durchschnitt gegen 6 F. über dem Boden 
hoch ist, was in dem sehr holzreioben Lande nicht kostbar war, und zu- 
gleich denYortheil hatte, daOi die Bahn sogleich befahren werden konnte, 
ohne erst das Setzen der Erde in den Diimmen abzuwarten. Die Dämme 
werden erst spüter geschüttet werden; die Bahn selbst wird zum Trans- 
porte der Erde dienen; und wenn dereinst die Erneuerung des Holzes nö« 
tbig sein wird, werden die Dumme sich schon gesetzt haben. 

Der östliche Tbeil der Bahn, bis zum Edisto, passirt 6 Flüsse, und 
das Terrain ist fast borizoDfal. Den Edisto, welcher am Übergaogspuncte 
389 F. breit ist, passirt die Bahn auf einer Brücke mit einer Öffnung von 64 F. 
für dioSchifTuhrt. Diese Brücke bat 2 600 Rlhtr. gekostet. Auf dem welt- 
lichen Theilo der Bahn, bis Augusta, ist das Terrain schwieriger, und 
die Bahn mufs, etwa 3^ Meilen von Augusta, die 350 F. über der Brücke 
Ton Augusta hohe Wasserscheide zwischen dem Edisto und dem Savannah- 
Flufs übersteigen. Deshalb befindet sich, nach Augusta hinab, an der 
Wasserscheide, eine Rampe, von 163 F. Hube auf 3690 F. horizontaler Lunge, 
von drei verschiedenen Gffallcn, dessen stärkstes 1 auf 13 ist. Der Rest 
des Abhanges \*on 187 F. ist auf eine Länge von 4273 R., mit einem 
mittleren Geßüle von 1 auf 253, vertheilt. 

Die tiefsten Einschnitte sind 24 F. tief und 15| F. im Boden breit. 
Auf etwa den fünften Tbeil der ganzen Länge ist die Strafse einge- 
schnitten. Die Bahn hat mir ein Schiencnpaar, ausgenommen auf der 
Rampe, an den Ausweicbestellen, und au den Ausgängen nach den Maga- 

Crcllc's Journal •!. Driuktinsl HO. 10. (1^.3. [ 34 ] 
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zinOD. Hier befmden sieb, ZEif^ammoö auf 1274 R* lang, zwei ScbJecpnpaare. 
Der Damm ist mit den Gnihen 15^ F. ^ die Strafse Beibat aber nur 8| F. 
breit. Das »türkste Gcräne, auf etwa 660 R- lang, ist 1 auf 150; außer- 
dem nicht über 1 auf 200. Diese Strafse hat weDige Kriimmeo^ und nur 
EWi»cbcu dem FuTse der Rampe und Au{ju8ta. Man hat 10 Ausweicbestel- 
leo gemacht^ wo zugleich angebaJtea wird, um Koblea und Wasser einzu" 
nehmen, und Waarcn abzuaetzea und zu Jaden. [Nur auf solche Weise 
kütmen wobl AuHweieheatclloQ ansobiüllicb seia« D. H.] 

Auf der Rampe werden die Fuhrwerke Ton zwei festslebeDdeo 
Dampfraascbineo , jede von 25 Pferden Kraft , gezogen , welche eine ge- 
meinBcbaflljcbe Welle haben und 720 Ctr* La«t, mit etwa 2 Meilen Ge- 
aebwindigkeit in der Stunde^ hinaufziiziebeu vermügeii. Die Einrichtung 
dipsea Zuges ist sehr vereinfacht werden. Das Seil windet sieb um eia 
horizontales Rad, mit eiuer Rinne, an dessen senkrechter Achse ein anderes 
gezahntes Rad steckt. Zwei auf einander senkrechte Cylinder fheilen 
diesen die Bewegung mit, und ersparen so das Sobwungrad* Der Ke«5el 
der Maschioe hat zwei ganz gesonderte Riiume, so dafs der eine noch 
gebraucht werden kann, wenn der andere ausgebessert wird [I?]« Die 
Cylinder und Dampfröbren haben einzeln Sperrklappen, so dafs die Ma- 
scbiue als doppelt zu betrachten ist. Auch sind bestäadig zu den Aus* 
besserungen einzelne TheUe der Bfasobine vorrathig, ao daCs der Dienst 
niemals unterbroohen werden darf. 

Taf. XV. Fig. 25. stellt die Construction der Bahtt auf Idimi^am 
und kiesigem Boden vor, da^ wo weder Einsobnitte noch Aubobattnogeo 
nöthig waren* Zuerst sind Abwuuerangsgraben gemaobt, und darauf 
Bind, alte 6 F. 4 Z^ ganz besoblagene, 9| Z, breite, 1 li Z. hob» imd 9} F. 
lange Querstücke y von kernigem kiehenen Holze ^ gelagert worden« Aoff 
diese sindy, nach der Lange der Babn, die hölzemeny 5} Z* breiten und 
9t Z. hohen ScbienentrSger gekämmt, welche piatte eiserne Sdiienen 
tragen» Die Querstiicke sind mit Erde aus den Graben und aus Ablri^en 
ganz bedeckt. Auf diese Weise smd 2125 R. Bahn gebaut worden« 

Taf. XY. Fig. 20. zeigt die Construetion, an den Stellen, wo Ein- 
schnitte nÖthig waren. Man hat dort erst, nach der Länge der Bahn^ 
Bölzer, von 8| Z. breit und hoch, gestreckt, und die Erde um dieselben recht 
fest gestampft. Anf diese Hölzer sind die Querstöoke und SduenentrSger 
gelegty wie sie Fig. 25. vorstellt. Diese Bauart findet auch auf den Ram- 
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pen statt; nur sind dort die untern Schwellen stHrker, nemlioh 11^ Z. 
breit und hoch, Tollkantig beschlagen , tou kiehnenem Holz, und in den 
Stöfsen mit einander verbunden* Diese Bauart haben zusammen 11050 R. 
Bahn erhalten » und sie hat den Vorzug %'or den mit aufrecht stehenden 
Hölzern, dafs die Verbandstücke lünger dauern und leichter erneuert wer- 
den können. 

Taf. XV« Fig. '27. stellt die Construction an den morastigen Stellen 
vor, da, wo ein Erddamm nüthig gewesen wäre. Man hat Pfiihle, von 
9| bis 14-| Z. im Durchmesser, das Stamm-Ende nach oben, nach der 
Liiuge der Bahn 6 F. 3Z., nach der Breite 5 F. 10 Z. weit von einan« 
der entfernt, in der Regel g<^en 4 F. tief, in weichem Boden aber auch 
bis 28 F. tief, in die Erde geschlagen: überhaupt in verschiedener Tiefei 
bis die PHihle den Schlägen eines Rammklotzes von 5^ bis 8| Ctr. schwer 
widerstanden. Die Ramme, mit Auslösung, ist 34 F. hoch gewesen und, 
auf starke Walzen gesetzt, nach der Länge der Strafso fortgcsohoben 
worden. Unter den letzten Hitzen, mit 19 F. hohem Falle des B^ C(r« 
schweren Rammklotzes, haben din PHihle nicht mehr voll 2 Z. weichen 
dürfen. Da die Festigkeit der Bahn hier besonders von der Tragfiihigkeil 
der PHihlc abhangt, so ist darauf sehr sorgfältig gesehen worden. Man 
hat in der Regel, für jeden Fall, vorher 3 F, 5 Z, tiefe Löcher ausgegra- 
ben, in welche nun die Pfähle weiter eingetrieben werden konnten, ohne 
dafs es nöthig war, denselben Spitzen oder Schuhe zu geben (sans en amiti^ 
cir les extremites mt saus (es armer). Dadurch wurden sie tragfähiger. 
[ Dieses möchte wohl zweifelhaft sein. In schwammigem und elastischem 
Boden können die PHihle ohne Spitzen den stärksten Schlä'gen des Ramm- 
klotzes widerstehen, und dennoch unter einem müfsig fortdauernden Druck 
einsinken. D. H.] Sodann sind die PHihln oben iu gleicher Höhe ab- 
geschnitten und 8 F. 9 Z, lange und 8| Z. breite und hohe Querholme 
aufgezapft worden. Über diese Querholme sind die 5^Z. breiten und 9^ Z,' 
hohen Schienen! räger, nio aus kürzeren Stücken als 10 F. 2 Z., 3 Z. tief 
aufgekämmt und durch Pflücke befestigt worden, welche, von der einen 
Seite der Schienenträger aus, durch dieselben hindurch in die Querholme'' 
gelrieben 8in<l, Die Schienenträger hat man, wie es Fig. 28, vorstellt, 
an der innern Seite 8| L. breit und 3 Z. tief ausgepfalzt. Die Schienen 
sind erst befestigt worden, nachdem die Träger ihre völlig richtige Lage* 
erbalten hatten. 

[34«] 
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Ad einigen Stellen liaben die Pfähle bis 14§ F. hoch über das Erd- 
reich emporragten mUftsen« In sololien Fällon hat man , nach TaC. XVI. 
Fig. 30., Streben angesetzt, die sich gegen kurze PHihle stemmen, welche 
7| F. von den Hatiptprühlon entfernt sind. [Diese Verstrebung möchte 
wohl nur dann ganz wirksam sein, wenn man auf die kurzen Pfuhle erst 
noch ganz durchgehende, in die Uauptpfühle eingckümmte Schwellen zapft 
und in diese die Streben sich stemmen liifst. O. H.] Da wo die Pfühle 
weniger als 7 F. über dem Boden emporragen , ist die Verstrebung weg- 
geblieben» Wo sie 7 bis 9^ F. hoch emporragen, hat man, nach Fig. 31., 
in jedes Joch Pfuhle blo& eine einzelne, und wo sie über 9, F. aufra- 
gen, nach Fig« 32.j eine Kreuzstrebe von 3^ Z. breitem, 5 Z. hohem Ho 
eingezogen* 

Da, wo der Boden ganz weich war, hat man, wenn die Bahn nicht 
höher als 11| F. über der Erdo liegen durfte, erst durch ein hülzeraea, 
auf den Boden gelegtes Gitter, ein Fundament gebildet, dasselbe mit fest- 
gestofseuem Sande bedeckt, und darauf «"in Gerüst von der Gestult eiuea 
umgekehrten W gesetzt. Wo aber die Bahn hoher als 17} F. über der 
Erde liegt, bat man erst, nach Fig. 33., Pfahle gestofsen, auf dieselben 11} Z. 
breite und hohe Querholme gezapft, und auf diese, alle 9^ F., eine Ver- 
strebung gesetzt, bestehend aus zwei Paar Streben von 7}Z. breiten und 
d| Z. hohen Hölzern, die in die untern Querhölzer eingezapft und oben 
wieder durch einen 9} Z. breiten und 11} Z. hohen Querholm verbun- 
den sind. Die Schienenträger sind immer die nemlichen. Diese Verstro* 
bung ist sehr fest befunden worden, und Hnclet auf 212 R. laug Statt. 

Die eisernen Schienen sind, wie Fig. 28. zeigt, platt, und 27y L* 
breit, 6L« hoch und 9} bis 141 F. laug. Sio sind auf die SchienentrÜger 
vermittelst eiserner, 4} Z. langer Pflücke befestigt, deren Köpfe unter die 
OberHÜche der Schienen etwas versenkt sind. Der laufende Fufs Schienen 
wiegt 7 Pfd. Sie sind aus England gekommen, uud der Centuer bat, bis 
Charleston y etwa 2 Rthlr. gekostet« Die eiserueu Pflöcke haben 4| S^r. 
das Pfund gekostet. Es ist Schade, dals man nicht, statt einfach platter 
Schienen, Eisen mit Rijndern genommen hat, von f Z. dick, mit i Z* 
dickem Rande, nach Fig. 29. Sie würden bosser den Rudern widerstanden 
und die Reibung nach der Seite vermindert haben. Die Erhöhung der 
Kosten würde nicht beJeutcnd gewesen sein. Der Centaer würde etwa 
3^ Rthlr. gekostet haben. 
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Die AuBwelchostellen sind in der Regel 2920 R. von einander ent- 
fernt. Jede ist, mit der EinbieguDg, welche 62 R. Halbmesser hat, 574 P. 
lang und ireicbt von der Hauptbahn 29 F* zur Seite ab. In der Mitte 
jeder Ausweichestelle steht eine Wasserpumpe und ein Schuppen zu den 
BrennstofTen der Dampfwagcn. An den Enden der Auswcichcstellcn sind 
die Schienen auf etwa 19 F. lang beweglich, und können in diese oder 
jene Richlnng gedreht werden. In der Mitte jeder Ausweiohestello beilo« 
det sich ein Drehstuhl, vermittelst dessen die Fuhrwerke, auf eine auf 
die Hauptbahn senkrechte, nach den Magazinen oder Schuppen führende 
Querbabn gebracht werden küanen. 

Auf der ganzen Liuie haben die Einschnitte in den Boden 85 800 Seh. R.> 
dagegen die Aufschuttungen nur 3432 Seh. R> betragen. Hatte man die 
Bahn, nach der gewühnUchen Art, auf einen Erddamm gelegt, so wür- 
den die Aufttchüttungen wenigHtens 533000 Rtbir. und 75 Procent mehr 
als die jetzige Bauart gekostet haben. 

Die Kosten der Bahn sind ursprünglich auf 1 278 385 Rthlr. ge- 
schützt worden, haben aber bis Ende 1834, 1889 081 Rthlr. und auf die 
Meile etwa 64 000 Rthlr. betragen. Die Eiunahme ist 12 Procent des An- 
lage-Gapitals gewesen. Sie ist aber stark im Steigen. 

Im Jahre 1833 sind 6 Dampfwagen, wovon 4 mit 8 Rädern, vor- 
handen gewesen. Die letzten haben jeder 8000 Rthlr. , die andern nur 
5333 Rthlr. gekostet. Die Spurweite der Bahn ist 4 F. 10 Z. Im ersten 
Jahre sind nie mehr als 4 Dampfwagen im Gange gewesen. Drei davon 
sind nach und nach aufser Dienst gebracht und durch bessere ersetzt wor- 
den. Statt der Rüder von Holz und Gulaeisen bat man Räder ganz von 
Gufseiscn genommen, mit Achsen von geschmiedetem und Radreifen von 
gehärtetem Eisen, welche letzteren Räder vollkommen gute Dienste ge- 
leistet haben. Man bat auch auszumitteln gesucht, ob die achtrüdrigen 
oder die vierrädrigen Wagen die besseren sind, und sicfi zunächst für 
jene entschieden, weil sie die Bahn weniger angreifen. Da die Zerstö- 
rung der Bahn in sehr starkem Verhältnisse mit der Geschwindigkeit der 
Fahrt zunimmt, so hat man die Frachlfahrlen auf 3186 R. bis 3452 R. 
Geschwindigkeit in der Stunde beschränkt, und nur für th'e Passagiere 
eine Geschwindigkeit von 6038 R. beibehalten. [ Was gewifs sehr weise 
ist, weil bei weitem in den meisten Fällen wenig oder nichts daran 
liegtj ob die Waaren einige Stunden früher zur Stelle gelangen oder 




252 iO. Consirmlion dir Nord ^ ^mfiikanUahfn Eitathahnfn. 



fliidit. D. O.] Im Jahre 1834 «Ind 12 Dampfwagen Torbaoden gewesen: 
Tier aus cl<)n Fabriken von Stepbenson, E. ßarr)' und Feoton in Eugland; 
zwei aus West-Point, im Staate Few-lork; zwei aus der Werkstatt von 
E. L. Miller in New-Tork; einer von Batdwiti in Philadelphia, und zwei, 
iti den Werkalütten der Compagnie selbst, zit CharleAtovt n » ganz neuge* 
baute Wagen, 

Die Wege- Polizei auf dieser Bahn ist rortrefnioh , und e« iftt hier 
noch kein Unrall ron irg^^nJ eiof^er Bedeutimg TorgekommcD« 

Von Columbia wird nun diö Bafan weiter nach dem Tenessee und 

dem Ohio -Flusse fortgesetzt werden, mit Terschiedenen Seitenarmen* Die 

Alleghany- Berge aind hier leichter zu. iiberstefgen* Die fiauprojeote sind 

meisten« schon gemacht» 

Eis«aJfabn tod Decfttitr, über TnscDDibin, bis »a den Tcnegsec - FfuTs, 9 IVTrileB Dod 

1267 Ilulbeji Inng, 

Dteseihe liegt in der Richtung der projectirtcn Bauptatrarte nach 

dem Westen und führt durch die Ehene aBdHch des Ten e«see- Flusses* 

Ihre Rinhtung ist» eine Biegung bei Tiiscumbia} von 120 ß« Halbmesser, 

ausgenommen, ganz gerade. Das GeHille betrugt nirgend über 1 auf 211 

und die Summe der Abhiinge 431 F. Die Bahn ist auf Holz gelegt. Die 

Ouerhölzer siod von Gedern (Juniperiis Virginia fia) und liegen 3 F. HZ. 

TOP Mitte zu Mitte entfernt. Die Sohienenträger rind ebenfolls von Ce* 

dern, und 5 Z. breit, 7 Z. hoch. Die Schienen sind platt, und 2| Z. breit, 

6 L« dick* Die Breite zwischen der inneren Seite der Schienen ist 4 F. 

7 Z. Der Centner Schienen bat etwa SBthlr. 20Sgr. gctkostet« Die En- 
den der Schienen ruhen auf eisernen Platten, welche, so wie di&gewhmie-i 
deten eisernen PEücke, der Centner etwa 7| Rthlr. gekostet haben. Die 
ganze Straise 4at 200000 Rtblr. raid die Meile im Durchscfanitt etwa, 
30 000 Rtblr. gekostet. Es werden auf der Bahn insbesondere Baiunwolle, 
in Ballen von 4 Ctr. schwer, und aufserdem Bauholz, nächst anderen Wah- 
ren transportirt. Die Bahn hat nur ein Sohienenpaar. Die Schienen wie* 
gen 3^ Pfd. der laufende Fufs. Einer der Dampf wagen dieser Bahn ist 
von E. Bury in Liverpool; er wiegt nur 90 Ctr.; sein Cylinder htt 7|- Z« 
im Durchmesser, mit 15^ Z. Kolbenhub. Eine zweite Masciüne nt aus 
West- Point im Staate New <- York. Sie hat, wie die vorigen, 4 Rader, Ton* 
4 F. 4^ Z. im Durchmesser, und ganz von Eisen; £e Achsen von Gu&- 
eisen, die Speichen und Felgen von geschmiedetem Eisen, das Rüder werk 
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der Mascbinc von Stahl. Diese Masohiae wiVgt ]30Ctr. und zieht auf ho- 
rizontaler Bahn 1600 Ctr. mit 7700 R. Gesohwiodigkeit in der Stunde fort. 

Es werden mit dieser Elsenbabo mehrere Zweigbahnen ia Verbfn- 
dung gesetzt werden. 

Die als wcsentHch und erspriefslioh onnerkanDto Grund -IJce bei 
dem Entwürfe der Am^rikanisohen Eisenbahnen ist die: nicht von einzel- 
nen, für locale Bedürfuisse bestimmteo Streokon auszugehen, sondern erst 
Hauptstrafsen sni bauen, die das ganze Land durchschneiden, um ent- 
fernte Gegenden mit einander in Verbindung zu setzen, und dann an 
diese Hauptstralsen die einzelnen Binnenstrafsen anziiscblielsen. Der Herr 
Verfasser hült dieses Princip hier und überhaupt, und gewils mit Recht, 
für sehr richtig. 

Vebersicht d^r Eisenbahnen, die vom atlantischen Meere westlich in das 

Lmere des Landes führen. 

L Aos^fülirle Balmeu. 

L8nge der Salinen Kosten auf die Meile. Gewicht der 

mit ,nii '^ '' -"^^^^^^ Scliienen auf des 

2 Scbienenpurcn. 1 Schienen [.aar. SteinUu. Hokbou. laufenden Fuf». 

- - - - 18 481 Ruth. - - - - 137000 Rthlr. 13| Pfund. 
10 894 Ruth 212000 Rthlr. - - - - 13/^^- - 

6804- ----- 593000 - 3J - - 

---- 9144 92000 - - 4f - - 

-- -. 12 295 76000 - - 4| - - 

34868 264 500 - I2i - - 

15 665* - - . . . 468000- « . . - . 13| « * 

• - - - 2788- - 270000 -I2-- 

- - - - 17 524 - - - - - - 166 000 - - lOJ - - 

9824 216000- - . - - - 10| - - 

- - - - 11760- - - - - - 126 000 - - 3J - - 

35000- - - - - , - - - - 282 000 - - 12 - - 

- - - - 58000 - 64 000-- 3f-- 

- - - - 19 267- - - - - - HO 000 - - 3f - - 

113 055 Ruth. 149 259Rurh. Im DurthstboiU kostet d!c Meile: 

262 314 Rutben ^^** ^ Schicnenpanreu oad auf Sleiow ürriln 340 500 Rlblr. 

oder etwa 131 Meilen. Mit 2 Schienenpaareu uod auf DoU ... 282 000 - 

Mit 1 Scbieoeiipaarj aal HoU 138000 - 
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tt. fa der Äv^Hlbrnng bfgrtfleae Dftbn«». 

Lünpg ilgr Bahnen, Ko^teti itif die M etle^ Cfewldit der 

" .mit mit ^ *^ ,,. . ^ . . ^ Scliianen lufdea 

- - - * l0 460Rutb. . * w . eaOOORthlr, 4f Pfuud. 

- - ^ - 11691 68O00 . - 3{ - - 

. - * - 93d9* - ... * 160000- - 10^ . . 

- - - - 17 275- - . • - * 15-1000- . 13 - . 

- - - • 8 439 252 000- - 12 . - 

97 500 Ruth. . - - - - ... 240 000 - • 12 - - 

07 500 Ruth. 57 273 Riith.^ Im Dürohsohoitt ist der Kosteo- Afucttrag 
154 77:$ Ruthen, für die Meile 142000 RttK 

oder etwa 76 Meilen« 

Bei dieser AurzäbluDg Bind noch mehrere inneFe Commumcations* 
StraTsen übergaDgen, weil davon noch keine aitörührlicbe Aualj-se gegeben 
vrerden konute« 

Gesammi-Uebersicht der Nord- Amerütanischen Eisenhahnen. 

Lange LUnge «Ter in Koslen aaf Güwidit Jer Scliienen 

, deranseefütir- der Ausnilirnng tlJe Meilv auf den Uuffiodea Fafs. 

ten Kiseabali- begrilFcnen im Durcb- Ipi 

ni!i. Eisenbalinen. Bclinitte. ^S^«, 

Blnleii. RuÜieB, Meilen. Ratben. RlUr. Pt Ff. ' 

Mit 2 SchieneDpaareoi auf 
steioernen Wttrfehi ru- 
hend 52 120 ... 332000 4fbi8l3§ 11. 

Mit 2 Schienenpaaren, auf 

Holz ...... 30 756 . . . 288 000 4|biBl2 9 

Mit 1 Scbienenpaar, auf 

Holz 106 145 . . . 108 000 3ibi8l3^ 6|^ 

Mit 2 Schienenpaaren^auf 

Holz 48 1445 240000 . . . .21 

Mit 1 Sohienenpaari auf 

HoIk 72 997 126000 2fbisl3| 8J 

Zusaromen 188 1021 121 442 

309 Meilen und 1463 Ruthen. 
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[Da wahrscheinllob die 121 Meilen Eisenbahn) welche 1834 in rff^r 
Ausfahruog begriffen waren , fetzt (183b) vollendet sein werden, so ist 
anzunehmen^ daÜs die vereinigten Staaten von Nord «-Amerika jet^t in di^ 
sem Augenblicke schon über 300 Preufsisohe Meilen Eisenbahn wirklich 
besitzen. Es mögen auf dem EuropSisofaen Continenle zwar bis jetzt schon 
mehr als 300 Meilen projectirt sein; aber wenn es sich mit der bishe- 
rigen Art, die Projecte zur Ausfnbruog zu bringen, wie sie meistens sich 
zeigt, nicht ündert^ so miiohte wohl eine geraume Zeit vergeben, ehe die 
300 Meilen Eisenbahn zur Ausfiiblrung kommen. Der uralte Europäische 
Continent wird zu eilen haben, dals er in dieser so nützlichen Sache nicht 
hinter dem neuen Amerikanischen Continente zurück bleibe. D. H.] 
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9 wurJen also nun eine Keibe von Versuchen nach den obigen Grund- 
sätzen auf einem der Abhänge der Lirerpooler Eisenbabn aogestellL 

Von einem^ 1603 F. von dem Fufse der Ram(>e bei Sutton entrern- 
ten Functe wurden 34 gleiche Strecken^ jede ^20^48 F, ( 10 Ketten zu 
33 F* Englisch) lang, abgemes^eu« Am Eode jeder Strecke wurde ein 
mimerirter Pfahl efagescblagea und der Abhang sehr genau nirelllrt* Di« 
AbhÜDge waren auf die verschiedenen Distanzen folgende. 



Nammer 


EDtferaong Tiefie 


NMBmer BBtfeniDBg Heie . 


des 


Tom unter dem 


des To« anter Aem 


PfahU. 


NuUpancte. MaUpnncte* 


P&blf. NoUpuncte. NuUpancte. 


AQ^aogspoDct. 


Vaib Engl. Fab Engl. 

15 .... 4950 .... 85,71 




Fnl« Engl. FaA Engl. 


16 .... 5280 .... 36,17 








17 5610 .... 36,44 


1 .. . 


330 ... . 3,47 


18 .... 5940 .... 36,66 


2 . . . . 


660 ... . 7,07 


19 .... 6270 .... 36,80 


3 . . . 


090 10,62 


20 ... . 6600 .... 36,92 


4 . .. 


. 1320 14,36 


21 6930 .... 37,06 


5 . . . 


. 1650 18,17 


22 7260 .... 37,14 


6 . ... 


1980 .... 21,77 


23 .... 7590 .... 37,22 


7 


2310 25,53 


24 7920 ... * 37,37 


8 ... 


2640 28,98 


25 ... . 8250 .... 37,34 


9 


2970 .... 32,07 


26 ... . 8580 .... 37,63 


10 


3300 .... 34,61 


27 ... . 8910 .... 37,92 


Foiä der Rai 


Dpe, oder rielm^r Mittel der 


28 9240 38,14 

29 ... . 9570 .... 38,35 


' 


stetigen Corve. 


30 ... . 9900 .... 38,54 


11 .... 


3630 .... 35,06 


31 .... 10230 .... 38,67 


12 .... 


3960 . 35,19 


32 ... . 10560 .... 38.77 


Alf • . . '• 


~ 4290 35,23 


33 ... . 10890 .... 38,92 


14 .... 


4620 .... 35,37 


34 ... . 11220 .... 39,08 
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Eid weDig jenAeits des Fufses der Rampe baiteo die Magen drei 
puerwege, uod bei jedem drei Radlenker (swUches), >vie sie Fig. 24«- 
zeigt, zu passiren: in allem also 9 Radlenker, an der einen oder der an- 
dern Seite der Schienen« Bei jedem Radlenker bekamen die Wagen, 
wegen der kleineu Unebenheit der Schienen , einen Stofs^ und ihre Go> 
Bcbwindigkeit wurde etwas gehemmt. Die Stelle zu den Versuchen war 
also für die Resultate derselben unTortbcühaflt, und der Widerstand 
daher grlifser als auf ganz freiem Wege. 

Die zu den Versuchen benutzten Wagen waren auf folgende Weise 
eiogerichtet. Sie hatten eine einfache Plateform, auf Federn ruhend. Dio 
Rüder hatten 2 F. 10 Z. 11^ L. (S F. Engl.) im Durchmesser und waren 
(wie bei allen £i8enl)ahnruhrwerken) an den Achsen befestigt, welche sich 
mit ihnen zugleich drehten. Der Kürper des Fuhrwerks ruhte auf den 
Achsen, aber aufserhalb der Ruder; das bei&t: die Achsen waren über 
dio Naben hinaus verlängert, und die Vcrlüngcruogcn trugen das Wagen- 
gestell. An den Tragepuncten hatten die Achsen 1 Z. 8,4 L, im Durch- 
messer. Die Zapfenlager waren von Messing {brass). In ihrem oberen 
Theil enthielten sie den Schmier, welcher stetig, durch eine Höhlung in 
den Zapfenlagern, auf die Achse binabflofs. Die Höhlung hatte unterhalb des 
Zapfenlagers einen Deckel. Die Schmierbüchse wird in der Regel joden 
Morgen gefüllt und enthiilt den Vorrath auf den gauzen Tag. Bei den 
Versuchcu wurde an den sonst gewöhnlichen Anordnungen nichts geän- 
dert* Alles wurde so gelassen y wie es im tügliohen Dienst ist, sowohl 
was die Wagen, als was die Schienen betrifR. Unter den Wagen befan- 
den sich einige, deren Achsen -Enden, statt eine gleichfürmige Dicke von 
1 Z. 8,4 L. zu haben, vielmehr nach dem Wagengestelle zu um 4,4 L, 
dicker und gegen des Ende hin um eben so viel dünner waren. Dieser 
Theil der Achse war aus drei Cylindem von gleicher Liinge zusammen- 
gesetzt, deren Durchmesser 2 Z. 0,8 L., 1 Z. 8,4 L. und 1 Z. 4 L. be- 
trugen. Diese EinrichtuDg der Achsen hatte man in der Absicht gemacht, 
] um ihre Durchmesser zu vermindern, und ihnen gleichwohl an den i'uac- 
trn, dio am meisten zu tragen haben, wieder eine gröfsere StÜrke zu 
geben* Es waren indessen nur wenige Achsen so gemacht, und nur zum 
Versuche. Es haben sich von der Anordnung in der Praxis keine Vor- 
I theile ergeben, [ Dio bedeutende Verbesserung , welche Herr Stephenson 
I an den Bahn fuhrwerken angebracht hat, besteht insbesondere darin, dafs 

k - - 
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die Auflagepiinote für die Last, wie hier oben beschrieben, jetzt aa- 
fsorhall) der Rüder, auf Verläogeruii^en der Achten sich befiuden, statt 
dafs sie soost, bei deo alleren Baliuuagen, ivie bei gewöhnliobcD Fuhr- 
vyerkoD , zwisvheu deu Rüdrrn lage-ii« Man erreicht dadurch den be- 
deutenden Voriheily dals die Achäen, au den Stellen, vio sie sieb in den 
Lagern drehen, jetzt, wie leicht zu sehen, dünner «ein köuaen, und dafii 
jetzt folglich weniger Kraft zur Überwindung der Reibung uütbi'g ist* D'iB 
Verbesserung liegt so nahe, dafs sich nur mit Hülfe der alten Erfahrung, daia 
man nur zu oft auf da», was nahe liegt und eiufaob ist, erst spüt kommt, 
begreifen lälst, warum mau nicht sogleich den ersten Bahtiwageu, der ge- 
baut wurde, nach der neuen Art gemacht habe. D« U.] 

I. Am 29. Juli 1834 wurden 5 nach Zufall gewählte Wagen, mit 
Ziegeln beladen, durch den Sun , an den Ort der anzustellenden Versuche 
gebracht. Dem Zuge der 5 beladeuen Wagen folgte uocli ein leerer Wa- 
gen. Das Gewicht der ersten 5 "Wagen betrug nut der Ladung 604,12 Ctr. 
(H0,65 Tonnen Engl.), und nebst 10 Personen, welche mitfuhren, 617,13 Ctr. 
(31, Hl Tonnen), oder 123,42 Ctr. (6,26 Tonnen) auf den Wagen. 

Nachdem die Mitte des Wageuzuges genau au den Abfahrtspunot 
gebracht und der Dampfwagen fortgeschairt worden war, wurden auf ein 
gegebenes Zeichen alle Bremsen gelöset und die 5 Wagen auf der Bahn 
der AVirkuDg ihres Gewichts überlassen. Sie rannten bis '6'^ F. Engl, hin- 
ter den Pfahl No. 30., und hatten also im Ganzen 9933 F. Engl« Bahn durch- 
laufen, wiihrend sie von dem Abfabrts» bis zum Stillstaudspuuct 38,55 F« 
Engl, binimtergestiegen waren. 

Wendet man nun Ijierauf die obige Forme! an, so ist ar + *i = 9933, 

5=38,55 und folglich die Reibung -^~ oder 

1 auf 258. 

Hierin ist indessen noch der Widerstand der Luft begriffen; auch wurde 
der Lauf der Wagen durch die oben gedachten 9 Radlenker am Fuljse 
der Rampe gehemmt. 

IL Kach diesem ersten Vorsuche wurden 300 Ziegel aus jedem 
Wagen herausgenommen. (Es wogen 100 dieser Ziegel 855 Pfd. Engl. 
(827,0 Pfd. Pr.); aI«o wurde jVdcp Magen dadurch um 2565 Pfd. oder 
1,145 Tuoueu leichter. Das Gewicht der 5 beladeueu NVageo, nebst dem- 



arxnrtrr^ 
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Bei 111. 

- IV. 

- V. 



- VI. 



Keibang. 

1 aaf 197 
t auflSO 
1 auf 200 



jeDigen der 10 Personen , belnig jetzt 25,58 TouacD oder 5,12 Tonnen 
(100,92 C(r, Pr,) für jeden Wagen. 

Die Wagen -wurden wieder nach dem Abfahrtspuncte gebracht und 
der Wirkung der Schwere überlassen. Sie rannten bis 84 F. Engl, jen* 
aats ^0.28*, aUo 9.}24 F. Engt, weit, Ton einem ^8,19 F. Engl, hoben 
Jlbbange herunter. Durch diesen zweiten Versuch ergab sich die Reibung 

1 auf 244; 
also starker als bei dem ersten Versuche. 

m., rV., V., VI. Die Wagen wurden zum dritten Male nach 
dem Abfabrtspuncte gcbraclit, und es wurde jeder einzeln, einer nach 
dem andern, der Schwere überlassen« Eben so auch der leere Wagen. 
Es ergab sich Folgendes: 

Gewicht Uohe 

desselben, Durclilaafcnc liar 

nebst Italin. durcMaafenen 

Ladung. Babn. 

Tonnrn Enj;1. FuJj Engl, I-'urs Eitgl, 

. 4,65 . . . 7326 . . . 37,16 . . 

. 5,15 . . . 66C3 . . . 36,95 . . 

. 5,20 . . . 7455 . . . 37,19 . . 

. 5,00 Die Fahrt wurde aus Versehen gehemmt. 

. 4,85 Desgleichen. 

. 1,85 . . . 6204 , . . 36,78 . . . lauf 169 

An dem W^agen No* 100. war am Endo seines Laufes die eine 
Achsenbuohse sehr heifs ; was erkliirt, warum er, obgleich eben so schwer 
beladen als die anderen, weniger weit gelangte. Der leere Wagen war 
sehr niedrig. Er hatte eine Plateform, blofs von einem offenen Geländer 
umgeben. 

Diesen Versuchen gemSfs hatten die Waagen, einzeln laufend, eine 
Reibung von etwa 1 auf 196, wahrend sie, zusammengekuppelt, nur einen 
Widerstand von 1 auf 244 erfuhren. Dieser Untersobied rührt ufFeubar von 
dem Widerstände der Litft her, der nur den vordersten Wagen trifft. Lüuft 
nur ein Wagen, so mufs er allein den Widerstand der Luft überwinden, 
der für mehrere der nemliehe bleibt und sich also auf die einzelnen Wagen 
• yertheilt. Ähnliches zeigt sich aus Vcrglcichung des ersten Versuches mit 
L dem zweiten. Die Zahl der Wagen war zwar in beiden Füllen dieselbe; 
l aber der erste Wagenzui» war schwerer; und folglich vcrtbeille sich der 



Nummer 

des 
Wägern. 

. 294. 

. 100. 

. 196. 

111. 

150. 
. 202. 
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TeTambouTf Über Dantp/wastti au/ Eisenbuhnen» §. 31. 



\Vi(lersidii<i auf ein gröffteroa Gewicht. [Der WiderstaDtl der Luft ändert 
allerdiDgft das Resultat, wenn ein eiazeluer Wagen ihn zu überwinden 
baty und wenn er auf mebrere» oder auf ein gröisercs Gewicht sich 
vertbeilt. Aber es giebt wobi noch eine stürlcer wirkoudc Ursach der 
Ersobeinung, da& zusammengekuppette, oder schwerere klagen weiter als 
einzelne und leichtere rennen, ehe sie still' slohen« Diese Ursach ist, dafa 
die Hindernisse auf der Bahn auf leichte und einzelne M'agen stiir- 
ker wirken, als auf zusammeugekuppelte und schwerere, weil ein Wagen 
dem andern forthilft. Man sehe die Bemerkung des Herrn Minard hier- 
über, (9. Bd. dieses Journals S. 135). D. H,] 

£3 schien daher, um unsere Untersuchungen zu Tervollstündigeo, 
nothweDdig, noch andere Versuche mit Wagenzügen von rerscbicdenem 
Gewichte, und unter versühiedenen Umständen anzustellen. Bei den folgen- 
den Versuchen waren die Wagen nicht mehr mit Ziegeln, sondern mit aller- 
hand Frachtgütern y wie der gewöhnliche Verkehr sie liefert, beladen. 

VU. Am folgenden Tage, den 30. Juli, wurde ein Zug von 19 be- 
ladenen Wagen durch den 3Iar$ an den Abfahrtspunct gebracht. Die 
19 Wagen wogen zusammen 92 Tonnen Engl., also jeder im Durchschnitte 
4,84 Tonnen Engl« Der Zug wurde auf der Bahn so gestellt, dals seine 
Mitte, oder sein Schwerpunct, gerade in dem Nullpuncte der Länge sieb 
befand; darauf wurde das Ganze, wie bei den vorigen Versuchen, der 
Wirkung der Schwere tü)erlas8on. Die Wagen liefen bis 168 F. Engl, 
jenseit No. 32. Die durchlaufene Bahulünge Mar also 10728 F. Engl, und 
der Unterschied der Höhe zwischen den Anfangs- und Endpuncten der- 
selben 38,85 F. Engl«, welches eine Reibung ergiebt von 

1 auf 276. 

VIIL Am nemlichen Tage wurde derselbe Versuch mit dem Mu- 

nitioDSwagen des Jupiter angestellt. Derselbe rannte bis 27 F. Engl, jen- 

voit No. 18. Die Reibung betrug also, mit Einschlufs des AVidcrstaudes 

der LuO, 

1 auf 163« 

Dieser Muuitionswagen ist nichts anders als ein gewübulidier Wag- 
gon, von einer besonderen Form, welche der Luft eine besonders grobe 
Fliithe entgegensetzt, so dafs der Widerstand derselben bedeutend wirkte 
bi'Aonders wenn der Wagen nicht stark beladen ist. Der Munilionswagen 
war bei den Versuchen in der That beinahe leer; denn er eotbielt bloJs 
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so viel Kohlen utid Wasser als nuthig war, um dio bei dem Yersuobe ge* 
genwürtigen Personen nach Liverpool zurück zu briogeo. 

Dieser Versuch , so wie die des vorigen Tages, wurden gemein- 
sohaftlich mit Herrn Earle, einem der Direotoren der Eisenbahn, Herrn 
J* Loke, dem Ingenieur der grofsen Verbindungs-Eiseobahoy Herrn King, 
von der Lirerpooler Gas-Fabrik, und andern mehr oder weniger mit der 
Verwaltung der Liverpooler Bahn iu Verbindung stehenden Personen 
angestellt« 

IX. Am SLJuli liels man den Munitionswagen Hes Atlas, 5^ Ton- 
nen Engl, wiegend, 84 F. Engl, hinter No. 1. abfahren. Er blieb 90 F. 
Engl, hinter No. 23. stehen, und hatte also 7266 F. Bahn durchlaufen, mit 
32j88 F» Engl. Abhang ; was eine Reibung giebt von 

1 auf 221. 

X. Am selben Tage Vieh man den von dem Atlas gezogenen Zug 
von 14 Wagen, zusammen 61,35 Tonnen Eugl. wiegend, von 24 F. über 
No. 1. abfahren. Da gerade nicht Arbeiter genug zugegen waren, konnte 
der Wagenzug nicht anders gestellt werden. Er raun bis 15 F. Engl« 
dicsscit No. 28., also durch 0579 F. Engl. Bahn, mit 35,32 F. Abhang, 
welches eine Reibung giebt von 

1 auf 271. 

XI. Am 1* August wurde ein Zug von 10 Wagen durch die Vesta 
an den Versuchsplatz gebracht. Die 10 Wagen wogen zusammen 43,72 T. 
Engl. Man Weh don Munitionswageo dabei, und die 11 Wagen wogen 
rusammen 48,72 T. Engl., also im Durchschnitt jeder 4,43 T. Engl. Der 
Wagenzug rann, von der Schwerkraft getrieben, bis 108 F. Engl, jenselt 
No. 30., also 10 008 F. Engl, weit, von einem Abhänge von 38,58 F. Engl, 
herab, was eine Reibung giebt von 

I auf 259. 

XII. Am nemliohen Tage wurden durch den Alias 24 Wagen, zu- 
sammen 104,5 T. Engl, an Gewicht und, mit dem angehüngt gebliebenen 
Muuitionswagen, die 25 Wagen zusammen 110 T. Engl., jeder also 4,4 T. 
Engl, wiegend, nach der nemlichcn Stelle gebracht* Sie rannten bis 103 F« 
Engl, jenseits No. 32., also durch 10668 F. Bahn, mit 38,82 F. Abhang, 
was eine Reibung anzeigt von 

I auf 275« 
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Endlich wurden noch volUtiin digo Wagenzuge, netulicb Dam|»r- 
wageOj MuuitiouawageD und Lastwagen nach der Yerftuchsstelle gebracht« 
Sie gaben folgende Resultate. 

Xni« Am 2, August wurde der Versuch mit der Fary , ibrem 
Munitionswagen und 17 Lastwagen gemacht. Es wog der Oampfwagen 
8/2y der Munitionswagen 5,5 nud die 17 Lastwagen 81>26y der gesammte 
Zug also 94,96 T. Engl. Der Dampfwagen und sein Mt|nitions%r8gon 
wurden, rücksii:htlich des Schwerpimctes, ihre» grülseren Gewichts wegen, 
zusammen für 3 Lastwagen , der ganze Zug also für 20 Lastwagnn ge- 
rechnet. Der Zug wurde also so gestellt, dals der Nullpuuct der Bahn 
zwischen den 7. und 8. Lastwagen fiel. Der Zug rann bis 42 F. Engl. 
jenseits No. 34.; also 11262 F. Engl, weit, und 39,1 F. Abbang hinab, 
was eine Reibung giebt von 

1 auf 288. 

Der Widerstand für den ganzen Zug betrug hiernach 733 Pfd. Engl. 
Der Dampfwagen allein, als man ihn, vor dem Versuche, allein hatto ren- 
oen lassen, hatte, wie man unten sehen wird, 113 Pfd. En«^l. Widerstand 
gefunden. £i kamen also auf die Lastwagen und den Munitionswagen 
620 Pfd. EIngl. Widerstand, was eine Reibung anzeigt von 

1 auf 311. 

[Dieser letzte Scblub dürfte wohl nicht fiiglicb Statt finden. Der^ 
Widerstand ist verschieden, für den ncmlichen Wagen, wenn er alleüi 
und wenn er mit andern verbunden läuft; eben wieder aus dem Grunde 
weil ein Wagen dem andern forthilft. D. H.] 

XIV, Am 2. August wurde der l'ulcan, 8,54 T. Engl, schwör'. 

mit 20 Wügen, zusammen 96,3 T. Engl, an Gewicht, und dem Muiiitiociw 
wagen, von 5,5T. En^L, zusammen also der Zug Hüji4 T. an Gfuiuhf < 
uach dem Versuchsplatzc gebracht. Da man die MuschJne nicht "enaii 
an der rechten Stelle |iatte anhalten künuen, so konnte der Zu^ nur von 
18 F. jenseits des Nullpiuictes abfahrcu. Die Maschine, mit dem Munitions- 
wagen, \iurde, rCcksichtlich des Mittelpuuctes des Zuges, liir 3 Warfen 
gerechnet, Ü'^r Zug ranute bis 39F. Eii;;l. jt^useils No. 33.; uUu lOJII F. 
Engl. Mi'it und 30,75 F. Engl, hiuab. Diese Lunge wurde in 12 Minuten 
und lOSecuuden durchlaufen. [Zu wiioacheu würe, dals mau bei allen 




rOp. 
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Versuchen auch die Zeit biitte notircn künneu. D. H.] Dieses giebt 

einen Widerstand von 

1 auf 282. 

Der gesammte Widerstand war biernaoh 863 Pfd. Engl. Zieht man 
daron, Tür den Dampfwagen allein^ 127 Pfd. Engl. Widerstand ab, der 
eich bei einem folgenden Versuche ergab» so bleiben für 100,16 T. Engl. 
Gewicht der Lastwagen und des Muuitionswagens, 736 Pfd. £ngK| wel- 
ches eine Reibung giebt von 

1 auf 305. 

XV. Zum Schlüsse wurde am 15. August ein Versuch mit dem 

^IjeedSy von 7,07 T. Engl, schwer, nebst seinem Munitionswagen und ci<» 

Dem Zuge von 7 Wagen , zusammen 33,52 T. Engl, schwer, gemacht. 

Der Zug rann genau von No. 0. bis 255 F. Engl, hinter No. 24., also 

8175 F« Engl, weit und il7,H5 F« Engl, hoch hinab, was eine Reibung 

eiebt von 

I auf 219. 

Der gesammto Zug hatte also 415 Pfd. Engl. Widerstand gefunden, 
und für den Dampfwagen allein ergab sich weiter 112 Pfd. Widerstand. 
Auf die übrigen Wagen kommen also 303 Pfd. y was eine Reibung giebt von 

1 auf 248. 
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ZusammensteVung der Resultate der vorhin hes<^riehenen "Versuche* 

^ Gcwiehl ZmI- Lnngt 

?** Ocwiclil «-in.» tl.iter der ,,^ 

V T«. Der Zne bcMnd u» d»-» ■\V.-i-n» dw <^»l^h- Jz°r 

^"- * * Zug«, imifnmh- B«n- Unfrner» ''*■•«• 

•"'«'•• »clmill. ntM. Ü..hn. 

laS«. Cir, Pr. Cir. Pf. Mil^ See. Ft. f* Pr, P. Pr. 

VI. 29. JuU. 1 leerer Wagen.' ...,..,. 36,46 6024,93 3&,72 

VIII. .10. Juli. 1 MunitioDswuKcn S8,70 — — fi7M>.82 35.60 

III. 2t*. Juli. 1 beladenw Wagen 91,65 7114.61 36,01* 

IX. 20. Juli, 1 hobilcncr Wagen 100.51 6470,74 .=»5.88 

■ V. 29. Juli. 1 heladener Wagtn, 102.49 7231)^9 36,12 

IX. 31. JqU. 1 Hunitiuns nagen i08,41 7056.34 3I.<*3 

II. 29. Jali. 5 beMcne Wagen 504,19 100,M2 10 20 9054.95 37,09 

L 29. Jtili. Ö bclack'nt; Wngcn 617.13 J23,39 JO — Öii46,»8 37,44 

XI. I. Augiiifl. 10 bt'la'Unß n. I Mun.- Wagen. 9ft0.29 S732 11 45 9719,22 37.4Ö 

X. 31. Juli. 14 Ula.lciic Wagcu 1215,14 80,72 9iÜ2,G0 34,30 

VII. 30, Jtili. 19 beb'lene W,iRpn 181.1,35 95,40 H -^ 104IM3 37,73 

Xil. 1. Angust. 24 Uladene B.lMiin.- Wagen. 3168.14 86.72 I0it)0,l8 37,69 

XV 15. August. 7 belailene, I Manitions- und 

1 D-imi-fwapen vorauf. . . . 800i)4 78.R4 8 30 7939,11 36,31 

XIII. 2. Augutt. 17 IifU'lcnr, I .'^luniüonB- nod 
1 Dami-twafien 1871,70 94,21 10937,00 37,97 

XIV. 2. AogasL 20 Itvl.-nli-ur. 1 Mnnittuns- nm\ 
1 Dampfnagcn 2170,90 95,10 J2 10 10596.16 94,21 

Crclk:'! Journal H. RaiihiiuC Bil. 10. UO. .1. [ 36 | 



Reibonff. 

"ti«» 

«tif 
dra 
Cl/. 

LoUiPt. 

lauf 169 20,87 

I - 163 21,62 

l - 197 17,85 

I - 180 19,52 

1-200 17.55 

I - 221 15.92 

1 - 244 14,41 

1 - 258 l.S,rt5 

1 - 259 13.58 

1 - 271 12,98 

1 - 276 12,74 

1 - 275 12,81 

1 - 21» 16,07 

I - 2fl8 12,22 

1-282 12,61 
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Aom. Bei No- Vt. Ii&tle der Wag>;n blob eine Plate/onn, mit einem ofTcnen Gelümlcr umgeben. 
Bei No. VIK. setzte die Form äc* Wogen« der Luft eineD besonders starken Widen(.in<l eat^s- 
Cen. Bei No. IV, war beim Ende dcsRennena die Bacbsc einer Acbse sebr bei£i. Bei No. XV., 
Xin. snd XIV. ist der Widerstand des Dampfwagens toit eingerecbnet. 

Wübrend der sÜmmtlicfaeD Versuche war die WitCening Rcboo 
und ruhig. Wie schon bemerkt) hatte man für die Fahrten an der Bahn 
keine besonderen Vorkehrungen gemacht | noch auch an dem gewöhnli- 
chen Zustande der Wagen irgend etwas geändert. Wegen der 9 Rad- 
lenker am FuTse der Rampen muTs aber die gefundene Reibung für etwas 
stärker angesehen werden^ als sie auf ganz freier Bahn gewesen sein würde. 

«. 33. 

Reibung der Wagen in der Mitte der Züge. 
Wir haben bereits bei den ersten aechs Versuchen des Einflusses 
des Widerstandes der Luft gedacht. Wenn sich 5 Wagen zusammen- 
gekuppelt bewegen, so betrügt der Widersland 9,17 Pr<l. Engl, auf die 
Tonne, und wenn jeder einzehi sich bewegt, 11,65 Pfd. Die andern 
Versuche ergeben ähnliche Resultate. Vergleichen wir lange M'agenzüge 
nut kleinern, so finden wir, dals der M'iderstand immerfort abnimmt, je 
grüfser die bewegte Masse ist; selbst wenn sie der Luft die gleiche vordere 
Flüche entgegensetzt. 

Die Luft widersetzt sich blols dem vordersten Wagen. Nun geben 
die 6 ersten Versuche, mit einzelnen Wagen, den Widerstand des vor- 
deren Wagens. Zieht man also denselben von dem Resultate der andern 
Versuche ab, so wird sich die Reibung der mittleren Wagen Enden, 
nemlich die Reibung mit Aussohliifs des Widerstandes der Laft* 

Zufolge der Versuche UL, IV., V., VIII. und IX, betragt die Rei- 
bung eines beladenen Wagens, an der Spitze des Zuges, 11,77 Pfd. Engl. 
auf die Tonne. Nimmt man also z. B. den Versuch VII., so ist das Ge- 
wicht 25,58 T. Engl., und auf jede Tonne kommen 9,17 Pfd. Engl, Reibung, 
was im Ganzen einen Widerstand von 234,5 Pfd. Engl, ausmacht. Zieht man 
davon die Reibung des vordersten Wagens, nemlich 5,12.11,77 ==60,25 Pfd. 
Eugl, ab, so bleiben für die übrigen Wagen 174,25, welches, durch das 
Gewicht der Wagen dividirt, 8,5 Pfd. Reibung auf die Tonne giebt, oder 

1 auf 264. 

[Dals die Reibun« einzelner Wagen, im Verhältnisse zu ihrem 
Gfwioht<^, gröfser ist, als die mehrerer Wagen, kann zuverlässig nicht 
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dem Widerstonde der Luft alloiD zugesohricben werden, sondern kommt 
wabrscbciulich mehr daher^ dafs die kleinen Hindemisse auf der Bahn, die 
den Widerstand gegen die rollenden Räder ausmachen, eine grofse Masse 
nicht so teioht hemmen , als eine kleine, und dais, wie schon bemerkt» 
die Wagen wechselseitig einander forthelfen, weshalb sie fast, als eine 
und dieselbe Masse bildend, betrachtet werden können. D. U.] 

§. 34 

Uehtrsicht der ÜesnUaie der obigen Versuche^ auf die Reibung der Wagen mitten im 

Zuge bezogen. 
Rechnen wir auf Übnliche Weise bei den andern Yersuchen, und 
nehmen dazu noch die Resultate der 3 Versuche, bei welchen die Dampf- 
wagen mit den Bahnwagenziigen verbunden blieben, so ergiebt sich Fol- 
gendes : 

Tafei der Räbung der Wagen mitten im Zuge; aUo des Hlderstandef, nach Abzug detjenigen 

der Luft gegen dm vorderste» Wagen. 

^ -i-t. ^ ■ L. Widcrttond Widtntand 

Gowicbt ^ Gewicht ^„j ,,^„ ^^^^^^ ^„^ j^^ centntr 

w — »"".^A *!'^« GcwidrtdesTor- G«wicltdüfn,iU. 

WageDzng«. im DercLscbnilL ^^^^^ y^^^^^ ,^^„ ^.^^^^^ 

504.19 Clr.Pr. 100,92 Cü^.Pr. 18,49 LolhPr. 13.36 LotbPr. 



No. 
des 

Veraaclu« 



Der Zag 

bestand aal: 



IL 
I. 

XI. 

X. 
XU. 
XII. 
XV. 
XIU, 
XIY. 



5 A^'ftggoos 
S Vr'nggoos 
11 Fabrnerke 
14 Waggooa 
19 ^Vnggooa 
25 Fulirnerko 
8 Fubrnerke 
18 Fuhrwerke 
21 Fuhrwerke 



617,13 
960,29 
1215,14 
1813,33 
2168.14 
660,69 
1710.07 
2006,51 



123,39 
87,32 
86,72 
95,40 
86,72 
78.84 
94.21 
95,10 



18,49 
18,49 
18,49 

18,49 
18,49 
24,89 
21,78 
23,92 



12,44 
13.09 
12,55 
12,43 
12,55 
14,19 
11,33 
11,55 



ZusammfD 126 Fuhrwerke, au Gewicbl 11655,51 Clr.Pr. 94,21 Crr. Pr, 20,17 1.Dlb Pr. 12.01 Lolh Pr. 

im DurcbBuhuilt. auf dptiCeuliier autüeoCeiilner 
iiDDurrhschnitl. im DurcbsebniU. 

Der Widerstand betragt daher für die Wagen mitten im Zuge 
durchschnittlich 8 Pfd. Eagl. auf die Touue, oder 12,57 Loth Preufs. auf 
den Geutoer, oder 

1 auf 280. 

Nun geht aber immer dem Wagenzuge der Dampfwagen vorauf. Derselbe 
erführt allein den Widerstand der Luft; und da nun derselbe bei der 
Bewegung des Dampfwagens in Rechnung gebracht wird, so folgt, dafs 

136«] 




ello übrigen Wageu ab Wagen mitten im Zuge betrachtet werden künneiL 
Der Widerstand derselben znula also zu 1 auf 280 angeschJagcn werden, 
und dieses YerhüItQi& werden wir bei allen unsern Ycrsucheu annebmen. 

Nach den obigen Tafeln war dos Gewicht eine» Wagens im Durch- 
schnitte 94/215 Ctr. Der AVagcn an der Spitze des Zuge» fand einen Wi- 
derstand ron 18,495 Loth auf den Ctr. oder im Ganzen von 54,20 Pfd. In 
der Mitte des Zuges dagegen nur 12,618 Loth auf den Ctr«, oder 36,78 Pfd. 
im Ganzen. Der Unterschied lag in dem M^iderstande der Luft. Dieser 
betrug also IT bis 18 Pfd. für einen Wagen von mittlerer Hübe, und for 
die Geschwindigkeit, die bei den Versuohea Statt fand- Diese Geschwin- 
digkeit war etwa 16 F, in der Secundo; deuu etwa 9710 F. wurden in 
10 Minuten durchlaufen. 

Denselben Unterschied etwa ergeben direote Scbützungcn des Wi- 
derstandes der Luft, Wir wissen nemlicb, dafs der Wind, wenn seine Ge- 
schwindigkeit 20 F. Kngl. in der Sccunde betrügt, einen Quadr.-F. Engl« 
Fiiiohe, mit der Kraft von 0,915, also beinahe 1 Pfd. Engl. Mfnt, so da& 
also auch eine gegen die Luft mit derselben Geschwindigkeit sich bewegende 
Flüche von 1 Quadr.-F. 0,915 Pfd. Engl. Widerstand findet. Also wird ein 
Wagen von 22i Q.'F, Engl. Fläche ungefähr 20 Pfd. Engl. Widerstand finden. 

Nachdem der Widerstand der Luft gegen den vordersten Wagen 
einmal von dem gesammten Widerstand abgezogen worden ist, hängt der 
Widerstand, auf den Ccutner gereclmet, nicht weiter von der Zahl der Wa- 
gen ab. Die übrigen Auomalieen, welche die Versnobe ergeben, scheiDen 
Von zuHililgen UmBtünden herzurühren: vom Zustande der Schienen, dem 
Luflstrome , der Schmierung u. s. w. ; was sich nicht mit mathematischer 
Schärfe schätzen lälst. 

[Hier möchte gegen die materiellen Daten, riicksichtlich des Wider- 
standes der Luft, eine Einwendung zu machen sein. Wenn sich nemllch 
die Luft gegen eine Flüche von 1 Quadr.-Fufk, oder umgekehrt diese 
gegen die Luft, mit der GeRcbwindigkeit v Fufs bewegt, so beträgt die 
Luftmanse, welche in einer Sccundo zum Stolse gelangt, r/Gub.-F.y und 
wenn das Gewicht eines Cubik-Fufses Luft durch X Pfd, bezeichnet wird, 
80 ist das Gewicht der stofsenden Masse Kv Pfd. Diese Masse bewegt 
sich gegen die Fläche mit v F. Geschwindigkeit. Ihr Stofs also wird so 
grols sein, als die Kraft, welche nöthig ist, der Masse die Geschwindig- 
keit V beizubringen, weil die Fläche di^ Wirkung dieser Kraft vernichtet. 
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Die Schwere bringt in 1 See. die Geschwindigkeit 2 ^ hervor, wo ^ = 15f F. 
ist« Die beschleunigende Kraft desStoIses wird sich alao zur Schwere 

verhalten y wie v za 2g, Sie wird folglich ^j— sein. Die bewegende 

Kraft des Stofses also, weil jene beschleunigende Kraft auf die Masse 

Kv wirkt, wird -7; — sein, AUeio Versuche (z« B. von WoUmann) haben 

ergeben, dafs der Stols nicht so stark ist, als er nach der Theorie sein 
sollte, sondern dals er nur etwa | davon betrügt» Er ist also anzuschla- 
gen auf-v.-ö— , oder auf: 



! 



Nun beträgt das Gewicht h eines Cubik-Fufses Luft, bei mittler Tem* 
peratur, 0,08242 Pfd. Setzt man diesen VVerth von A, so wie denjcnigea 
von ^'- = 15,025 in den obigen Ausdruck, so findet naan Tdr den Stols 
der Luft auf eine Flüche von 1 Quadr,-Fuf3: 
0,0017583.v' Pfunde. 

Für die oben angenommene Geschwindigkeit von 16 F. in der Se- 
cunde betWigt also der Stofs der Luft auf 1 Quadr.-F. 16^0,00l7583 
= 0,4501 Pfd, Also nicht, wie im Text anjjcnomraen wurde, nahe an 
1 Pfd. auf den Quudr.-F., sondern noch nicht ^Pfd. ; wodurch denn die 
Folgerung im Text ungewifs wird, 

Dafs der Uoterschied des Widerstandes, den die Fuhrwerke auf der 
Bahn finden, wie schon erinnert, nicht von dem Widerstände der Luft 
allein herrühren kann, sondern eher mehr von demjenigen des Gewichts 
der bewegten Masse: davon liegt unter andern der Beweis auch darin, 
dafs der Widerstand, bei ungcHihr gleichen Massen, grüfser sein müfüte, 
weuu der Dampfwagen voraufführt, als wenn dieses nicht der Fall ist, 
weil in der Regel der Dampfwagen der Luft mehr Flache entgogeuHetzt, 
als andere Bnhnwagen. Dieses ergeben indessen die obigen Versuche nicht, 
wcnD man diojouigcu vergleicht, bei welchen die bewegte Masse ungefähr 
dieselbe war, z. B. XIII. imd YIL, oder XTV. und XU. D. H.] 

$. 35. 

Versucht über die Heihuns von Jf^agen ohne Federn. 
Da die obigen Versuche mit Wagen angestellt wurden, welche auf 
Druckfedern ruhen und nach vervollkommneter Art gebaut sind, so könnte 
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nion aiirichnr»^, dafs gewöhollcbc M'ageo^ olme FeJera, einea starkem 
Widerstand findeQ würden. 

Um diesen Umstand zu erürtern, wurden auf unser ErBuchen einige 
Versuche auf der Darlingtoner Bahn, genau auf die obige Weise, durch 
taerrn Robert B. Vockroy angestellt. 

Dift Wagen, welche man dazu nahm, waren die gewöhnlicheo, 
welche dort im Gehrauche sind» Dire Räder haben 2 F. HZ. im Durch- 
messer, wie die Liverpooler, Sie wiegen leer 25,62 Ctr. und beladen, 
78,84 Cir. Sie haben keine Federn, und die Achsen haben da> wo sie 
sich in den Buchsen reiben, 2 Z. 11 L. im Durchmesser. Die Lirerpooler 
Wagen-Achsen haben, wie oben bemerkt, an denselben Stelleu nur 1 Z. 
8,4 L. im Durchmesser, was dadurch möglich gemacht ^ird, dals bei ih- 
-nen die Last auf Verlängerungen der Achsen, aufs erhalb der HiideTy 
druckt, wo die Aclisen dünner sein dürfen, ohne ihrer Stärke zwischen 
den Bädern etwas zu nehmen» Bei den Darlingtoner Wagen drückt die 
Last auf Puncten zwischen den Rüdern, wie bei gewühnlioben Fuhr-t 
werken, und zwischen den Rädern darf die Dicke der AoLsen nicht 
rermindert werden, weil sie dort nicht allein die Last zu tragen bat, son- 
dern auch die Räder in fester Stellung halten und dem Seitendrucke wi- 
derstehen mufs, der während der Bewegung immer Statt findet« 

Die Resultate der Versuche mit diesen Wagen waren folgende: 

derllülie desAnfangs- 

uod des Korlpundea 

di-s Lau£i. 

. . 33,56 . . 

. . 33,61 , . 

. . 34,03 . . 

. . 33.81 . . 

Während der Versuche wehte ein mitteUnäfsiger W^ind, in der Rich- 
tung der Fahrt, was zu berücksichtigen Ist; denn es ist bekannt, dala 
auf Eisenbahnen Wagenzüge öfters vom Winde allein auf eine betrücbt* 
liehe Strecke fortgetrieben werden. [In der That: wenn ein Wagen z. B. 
20 Qiiadr.-F. Querschnitt hat, und der Wind weht mit 40 F, Geschwin- 
digkeit in der Secunde (was nur erst ein mäfsig starker Sturm ist), ao 
dafs also dann der Stofs, dem Ausdrucke (§. 34.) zufolge, 1600.0^0017583 
= 2,81 Pfd. auf den Quadr.-F. beträgt, so wird der Wagen mit 20.2,81 



N*. 
der 
Ver- 

iQcbe. 

I. < 

II. . 

lU. , 

lY. , 



7»bl 

der Wagen 

Im Zuge. 

. 12 . 

. 4 . 

. 16 . 

8 . 



Länge 

des 

durrlilanfcaen 

W'egcB- 
fuli Trcufi. 

. 9,276 . 

. 9,323 . 

. 10.197 . 

. 9.608 . 





Reibung 


Reibatf. 


aiif 
deaCeatacr 




LoM. 




Lotl. Prtulj^ 


Iftuf276 . 


. 12,74 


1 - 277 . 


. . 12,68 


1 - 300 . 


. 11,75 


1 - 284 . 


. . 12,38 
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tr=56»2 Pfd. Kraft Torfgetneben. Wiegt nun derselbe 100 Ctr., und wird 
die Reibung zu 1 auf 250 angeschlagea , so sind zur Fortbeweguug des 

Wagen» nur ■ „' — = 44 Pfd. Kraft oÜthig. Der Wind vermag also al- 
lerdings allein, den Wagen auf der Bahn fortzutreiben. D, U.] AHe 
Wagea waren in guter Ordnung, besonders diejenigen bei den Tersuchen 
ni. und IV., welche die besten auf der ganzen Bahn waren* 

Da die Versuche, gegen die Erwartung, vorthcilhaftero Resultate 
gaben, als diejenigen mit Wagen, welche auf Druckfedern ruhen: so blieb 
der Einflufs der Federn auf die Bewegung noch naher zu untersuchen. 

Slan unterkeilte also die Platefurm eines Wagens mit Federn, so 
dafs es nun war, als habe der Wagen keine Federn. Ur wurde darauf 
mit 2 Tonnen Engl. Bleiklumpen beladen, und der Wirkung der Schwere 
überlassen. Die Reibung fand siob 

I auf 261. 

Jetzt wurden die Keile unter den Federn weggenommen, so da(s 
die Federn wieder wirken konnten^ und nun war die Reibung 

1 auf 268. 

Es ergab sich also ein kleiner Vorzug der Federn. Aber dieser 
Vorzug kann leicht wieder durch zuHillige Umstünde verloren gehen; wie 
z. B. durch bessere Politur der Buchsen, bessere Schmierung u. s. V«y 
und mau kann, in dem einen und dem andern Falle, die Reibung an- 
schlagen zu 

1 auf 280, oder 12,57 Loth auf den Gentner, 
(8 Pfd. Engl, auf die Tonne Engl.). 

[Auflfallend nur ist es, dafs die Darliogtoner Versuche Torthctlhafte 
Resultate, ungeachtet der bedeutend gröfseren Dicke der reiben- 
den Stellen der Achsen, gegeben haben« Dieser Umstand dürfte also 
auch wohl noch einer näheren Erörterung bedürfen. 

Übrigens scheint, da die obige Berechnung des Widerstandes der 
Luft nicht ganz zugegeben werden kann, die Reibung mit I auf 280 
doch wohl etwas zu gering angeschlagen, besonders für den Fall, wenn 
die bewegte Masse nicht sehr bedeutend ist. Es scheint, als sei das Ver- 
hältnifs der Reibung zur Last nicht coostant, sondern verüntlere sich auch 
mit der Gröfse des Gewichts der bewegten Masse, vielleicht auch noch 
mit der Geschwindigkeit der Bewegung; anfHer dem, dafs, besonders für 
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11« De Fambour» über Dampfwa$tn aiif Eisenhatutin. §. 36, 

das leUlc, der Widerstand der Lurt in Bffracbt kommh Es kann leicht 
amu, JaJ^f fiir die ncmtiche Güte der Sohieneo und der Führworke« du 
YerbÜlduCi der ReibuDg von 1 auf 160 bis zu t auf 300 n-ech seit. 1>. U^\ 



Viertes CapiteL 
C^er die Reibung und den IVidcrstand der Dampfivagen 
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Abschnitt L 

Von der Reibung frei fahrender Dcwipfwa^en* 

Von den vtrschitdmen Mittein ■, dieu Beihung zu ßnden* 

Naobdem der Widerstand uoter«u€bt worden, den die zii bewegen- 
den Lasten auf der Schietieobabn den Dampfwageu cutgi^gensetzen , ^rar 
es nothig, auch den Wirlcrsland, den der Daropfwagea aelbat auf den 
SchIßDen findet, zu ermitteln; denn es ist blofs der Überaohuf« an 
Kraft des DninpfiTagens über den ^u seiner eigenen Fortbewegung nötbi« 
gen Züfi, welchen er zum Fortbringen von Lasten zu verwenden vermag* 

Die Reibung eine» Dampfwagens iat der M'iderstand, welchen diese 
Mascbioe ihrer Bewegung entgegensetzt* Sie ist die Kraft| die angewen- 
det werden mufs, alle Reibungen zu Überwinden, welche ihre Bewegung 
in dem Augenblicke hemmen, wo sie einen Wagenzug fortzieht«. Die Ma» 
sobinemufs erst Hob die Kraft besitzen, den Wagenzug fortzubringeD, oder 
dessen geaancunte Reibung zu überwinden, nnd zweitens die KnA, sieh 
selbst fortzugehen, oder ihre eigene Reibung zu überwinden»; IM«« zweite 
Kraft ist die Reibung der Maschine selbst, oder rielmehr ihr gleioh; «lie 
erste Kraft ist die Reibung des gesammten Wagenzuges, und beide zosam» 
men sind die dem Dampfwagen nothwendige gesummte Kjraft« 

Diese gesammte Kraft ist in drei Fällen verschieden. 

Erstlich, wenn der Dampf in dem Kessel eingeschlossen JMbt^ ohiie 
Zugang zu dem Mechanismus der Maschine und ohne Wirkung auf die- 
selbe, so also, dalfl der Dampf wagen durch eine Sufsere Kraft in Bewe- 
gung gesetzt werden mu&, aber ohne übrigens Lasten zu ziehen. 
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Zweitens, wenn der Dampf die bewegende Kraft, aber noch 
kein M^'agenzug fortzuziehen da iat* 

Drittens, wenn sich die Maschine nicht bewegen kann ohne 
einen Wagenzug mit sich fortzuziehen* Der Widerstand wird dann noth- 
w'endig den Druck auf alle Tbeiie de« Mecbaniamus verstärken und die 
Reibung in allen Theilan desselben vergrülsern^ und folglich den Wider- 
stand der Maschine selbst. 

Der Unterschied zwischen dem ersten und zweiten Falle kann nicht 
grob sein; denn in beiden Füllen ist die Ladung der Maschine dieselbe» 
iiemlicli ihr eigenes Gewicht. Außerdem: wie auch die Maschine in Be- 
wegung gesetzt werden mag, rückt sie fort, und bei jeder Umdrehung 
der Rfidcr erleidet der Mechanismus ungefähr die gleiche Reibung. Im 
zweiten Falle würde der Dampf eine gewisse Kraft anwenden, um den 
Dampfwagen fortzutreiben. Diese Kraft würde Pressungen auf die Kur- 
beln, Achsen, Gelenke, etc., und folglich rerhiiltnir!imi(f*jigo Reibungen her- 
vorbringen. Im ersten Falle würde die statt der Kraft des Dampfes an- 
gewendete u'ufsere Kraft auf die Kurbeln, Achsen und Gelenke deu ncm- 
licben Druck und dieselbe Reibung hervorbringen, wie vorhin der Dampf, 
Blols rücksicbtiich derjenigen Theile, auf welche die Spannung des Dam« 
pfcs direct und insbesondere wirkt, wird es sich in beiden Füllen auf 
verschiedene Weise verhalten. Diese von dem Dampfe, bei seinem Ein- 
tritt in die Cjlinder, gcproFsten Theilo werden im ersten Falle keine Pres- 
sungen erleiden, und es wird also, wenn der Dampf nicht die bewegende 
Kraft ist, in diesem Betracht weniger Roibimg Statt Hnden. 

Jene Theile sind die beiden Schiebeventile; denn nur diese werden un- 
mittelbar von dem Dampfe gepreüst. Die Oberfläche eines Ventils, auf welche 
der Dampf wirkt, ist gewöhnlich 7 Z. 3,4 L, lang und 5 Z. IX) L. breit und 
enthalt also 42,4 Quadr. - Z. ; beide Ventile folglich 84,8 Quadr.-Z. Bewegt 
sich die Maschiue, ohne Lasten zu ziehen, so ist nicht mehr als etwa 10,3 Pfd. 
Druck auf den Quadrat -Zoll nöthig. Versuche ergeben, dafs selbst 4 bis 
5 Pfd. Druck hinrpicbcn. Der Druck auf beide Ventile betrögt also nicht 
mehr als etwa 873 Pfd. Rechnet man uuu die Reibung von Eisen auf 
Eisen, geschliOen und polirt, zufolge der Coulombschen Verbuche, auf den 

^' loten Theil des Drucks: so beträgt die Reibung der Ventile etwa 87 Pfd. 

► Die Widerstünde in den verschiedenen Puncten einer Maschine verhalten 

r 

I Bicb umgekehrt wie die Geschwindigkeit, mit welcher die Puncte sich be- 

^^ Crellc't ioaroal iL EiuVaiut Bd. 10. Hft. 5. [ 37 1 
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' ,1t Otf Fambaur, uhtr Dampfwagen «t^f Eüenbahn^n, |. 36. 

dl Das ScbiebeveptU riiclvt bd jcJem Kolbeobube bloCs um 2 Z. 
iii^.t also bei jedem Umgänge d(>& Rabies mir um S Z* 10 L- fort, wab- 
rend der Umfaog eine» Rades, von 4 F. 10 J L. im Diircbiupflspr, 15,27 P. 
durobh'tuft« Die Reibung der Ventile bringt also auf den Scbieaen blob 

^'ine Reibung tod ^^' ^y odef ron etiva 3 Pfd. ber^or. Hieraus folgt, 

dafs, in der Ausübung, der Widerstand, welcheu die Jlascbtne erleidet, wen» 
iie keiDO Lasten fortzieht, in den bddeti ersten obigen Füllen als gleich 
angesehen worden kann. 

Ruoksicbtiiüb des UnferschiedeA zwischen den beiden ersten Füllen 
und dem dritten wissen wir^ dalk die Reibung sich vv^ie der Druck verhiilt. 
Nun nebnsen offenbar die Preasu n auf die ver^obiedcaen Theile der Ma- 
schine in dem T £u, wie Last^ welche sie zieht. Und zwar 
mxih zu der fortgi ogeoen Last dj aer Majichine selbst hinzugctban wer- 
den. Die ron c R ;et aen Thnilo sind, erstUch, der Kol- 
ben, welcher in i tfi i «ne leroliche Weise geprefat wird, weJl 
der Dampf keinen Ii icres bat. [Diese Stelle ist etwa» 
undeittUch; sie bi • tfie pistottf tohich renwms ia alt Cii- 
ses pressed in the same numner, (he steam having no access inio Us in* 
teriur. D. H.] Zweitens der Schieber, dessen Reibung mit der Span- 
nung im Kessel sich verändert, die nur indirect auf die Ladung sioh be- 
zieht, und drittens die excentrischen Scheiben, deren Reibung sich nach 
derjenigen der Schieber richtet. Alle übrigen Theile der Maiohine sind 
der obfgen Regel unterworfen. Der hauptsüchÜchste Druck findet auf die 
Kurbeln und die Achsen Statt, und dieser Druck steht genau in dem Ver- 
baltnisse der Ladung. 

Es muis also ein beträchtlicher Unterschied in der Reibung 
Statt finden, wenn die Maschine Lasten fortzieht, und wenn sie blofs al- 
lein sich fortbewegt. Wir werden diesen Unterschied durch Yersucbe zn 
ermitteln suchen« 

Zuerst werden wir die Reibung der leer gebenden Maschine zu 
finden suchen, und dann den Einfluls der Ladung auf die Reibung. Die 
Resultate in den beiden Fällen werden uns in den Stand setzen, den Wi- 
derstand von Dampfwagen in allen vorkommenden Fällen zu schätzen. 
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Reibung der Bampfwagen^ aus der kleinsUn Spanmtng der Dampfe gründen. 

Dift obi(*fl ßpmprkuug, dafs die Kraft zur Fortbewpguog eiues Dampf- 
wagens sehr nahe die nemliche ist, der Dampf selbst, oder eine andere 
liuCscre Gewalt mögen die bewegende Kraft »ein, fübrt auf zwei verschiedene 
Mittel, die Reibung des Wagens io dem Folio zu üiiden, wenn er keine 
Last fortzieht. Das erste Mittel ist^ die geringste Spannung des Dampfes 
zu suchen, die nülhig ist, den Wagen auf den Schienen in Bewegung zu 
setzen, wenn er keinen andern Widerstand ündet, als seineu eigenen. Das 
zweite Mittel ist tiasjenige, wf^lches auf die Waggons angewendet wurde. 
Beide habeü wir benutzt« 

Das erste Mittel gründet sich auf folgende Erwügungen« 

M'enn wir scben, dafs der Dampf mit einem gewissen Druck auf 
den QuadratzoU die Maschine fortzutreiben vermag, so dürfen wir nur 
den Druck des Dampfes auf die Kolben berechnen, deren Fluche in Quadrat- 
zoUen bekannt ist. Da dieser Druck hinreicht, die Mascbino fortzutreiben, 
das heifst, ihren Widerstand zu überwinden, so giebt derselbe den Betrag 
dieses ^Viderstandes selbst. Es ist nur zu berücksichtigen, dafs, nach de-m 
bekannten Princip- der virtuellen Geschwindigkeiten, die Pressung, welche 
ein Theil einer Maschine erfahrt, auf einen andern Thcil derselben über- 
tragen, nur dann die ncmücbe bleibt, wenn sich beide Theile gleich ge- 
schwind bewogen. Ist die Geschwindigkeit der Bewegung verscliieden, 
so stehen die Pressungen im umgekehrten Verhältnisse der Geschwindigkeit. 
Dieses Princip zeigt sich klar und a priori an den einfachen Maschinen, wie 
dem Hebel, der Rolle, dem Flascbenzuge u. s. w. Der blolse Anblick reicht 
bin, um zu sehen, dafs, wenn eine Kraft vermittelst einer Maschine ein 
Gewicht zu heben im Stande ist, welches z. B. vier mal so viel betragt, 
als die Kraft: daCs die Kraft dann zu dem Ende einen vier mal so grofnen 
Raum durchlaufen mufs als das Gewicht. In dem vorliegenden Falle ver- 
hrdt sich die Geschwindigkeit der Kolben zu der Geschwindigkeit der Fort- 
bewegung der Mascliino selbst, wie zwei Kolbentäufe zu einem Umfange der 
Rüder, weil der Kolben bin und her sich bew*'gt, wabi^enrl das Rad um- 
lUuft. Eine auf den Kolben wirkende Kraft, auf die Fortbewegung der 
Maschine übertragen, reducirt sich also in demselben Verhältnisse, nemlich 
m demjenigen zweier Kolbenliiufc zu dem Umfange der Ruder. 

[ 37 • ] 
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Efl soi d der Durchmesser des Kolbens, tT das TerhÜltnils des Um- 

fanges eines Kreises zu seinem Durchmesser: so ist J-wc^ die Flüche eines 

Kolbens, und ^enu p den wirksamen Druck des Danapfes auf eineo 

OuadratzoU bezeichnet, 

iirtPp 

der wirksame Druck des Damiifes auf die beiden Kolben. Ist ferner 
/ die Lunge des KolbenlauTs, und D der Durchmesser der Dampfwageo- 
rüder, so ist die Wirkung des Drucks auf die Kolben, übertragen auf den 

21 
Umfang der Eüder^ i^ d^P*—n ^^^^ 



welches, wie oben bemerkt, der Widerstand ist, den die Maschine auf den 
Schienen findet. 

Hier ist zu bemerken, dafs wir den Druck des Dampfes in den 
Cylinderu der Spannung des^selben im Kessel gleich gesetzt haben* Dieses 
ist deshalb gescliehen, weil bei den Versuchen die Bewegung der Maschine 
nur sehr laugsam vor sich ging und der Regulator vullig ofleu war, so dal« 
die beiden Spannungen Zeit hatten, sich ins Gleichgewicht zu setzen, und 
also als gleich angeschen werden konnten« Ferner ist zu bemerken, dafs 
der wirksame Druck/) des Dampfes nicht die gesammto Kraft dessdbeo, 
sondern nur ihr tlberschufe über den Druck der Atmosphäre ist. Die 
bewegende Kraft des Dampfes dagegen ist seine ganze Spannung, die 
durch P bezeichnet werden mag. Audererscits aber ist auch der Wider- 
stand der Kolben nicht blofs derjenige, welcher von der Reibung desWa* 
gens auf den Schienen herrührt, sondern es drückt auch auf die Kolben, 
direct oder indircct, wie auf jeden andern Körper, der mit der Luft in 
Berührung ist, die Atmosphäre, dem Dampf entgegen. Wir haben also ei- 
gentlich nur zwei einander gleiche, entgegengesetzte Kräfte aus der Recb- 
uung weggelassen, uemlich die Pressungen der Lu(V. Dies ist vüUig zu- 
lülslich; denn wenn Kraft und Widerstand im Falle des Gleichgewichts la 
Betracht gezogen werden, so wird die Gleichheit nicht aufgehoben, weao 
man beiderseits gleich viel weglüfst» 

Um den geringsten Druck zu ermitteln, der nn Stande Ist, dieIVfo» 
solline in Bewegung zu setzen, mufsten die Versticlie dann angestellt wer- 
den, wenn der Dumpf die müglich- geringste Spannung liatte. De» Abends, 
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nach vollbrachtem Tagewerke, und nacbdem das Feuer ai» der Esse ge* 
nommen ist, verliert das Wasser seine llitze und der erzeugte Dampf 
allmÜlig seiue Spannung. Dieses also war dio Zeit, wo sieh die geringste 
Spannung des Dampfes, welche die Mascbino fortzutreiben vermag, ermit- 
teln liefs. Durch die Feder wage am Sicherlieitsventllo bÜtte sich die Span- 
nung des Dampfes im Kessel finden lassen, indem man die Feder so weit 
lüftete, bis sie der Dampfspannung das Gleichgewicht hielt« Aus der die- 
ser Spannung entsprechenden Anzeige der Scale der Wage liels sieh die, 
Spannung l>crechneD» Um indessen die Rechnung zu ersparen, brachte 
man die Maschine unter die Quecksilberwage, welche unmittelbar die Span* 
nung des Dampfs im Augenblicke des Versuches gab. So wurden die fol- 
genden Versuche angestellt« 

[Bei der Besrhreibimg dieser VcrsnHie nird, nm die Drüctie zu vermeideii, durnbwog dai 
eagliscbe MiiaTä uiuIOewicbt beibeluiliva, dagegen aber dasselbe ia der Zoeaminen&tel- 
luiig der Keealtate auf prcufsiscbes Mnufa ood Gewicbt redaclrt nordeo. D. IL] 

I. Am 5. Juli wurde mit dem Atlas experimeutirt. Diese Ma-^ 
schino hat Cylinder von 12 Z. im Durohmesser; der Kolbenhub beträgt 
16 Z«, die Kader haben 5 F. im Durchmesser, der Dampfwagen wiegt 
11,4 Tonnen. Der Munitionswageu war nicht augehängt. 

Ffaohdem die Feder der Wage allmiillg gelüset worden war, um 
die Spannung des Dampfes im Kessel, so wie sie abnahm, anzuzeigen, 
wurden folgende Versuche gemacht» 

Als die Wage 2 Pfd. Spannung zeigte, bewegte sich der Wogen 
nach vorwärts und rückwärts, und zwar konnte er von der Ruhe in Be- 
wegung gesetzt werden ; also konnte nicht blofs die Reibung, sondern auch 
noch die Trägheit (inertia) der Masse überwunden werden. Die Kraß 
reichte noch bin, nicht blofs eine erlangte Geschwindigkeit zu erhalten, 
sondern eine Geschwindigkeit hervorzubringen; weldies einen Über* 
sohuls an Kraft anzeigte. 

Bei 1 Pfd. Druck gcrieth die Maschine ebenfalls noch aus der Robe 
in Bewegung* 

Mit noch ein wenig verminderter Spannmig blieb nooh der Wa« 
gen in Bewegung« In diesem Augenbficke brachte man die Masohine un- 
ter die QuecksHberwago« Sie zeigte 4 Pfd. wirksamen Druck auf den 
puadrat-Zoll im Kessel. Das Sicherheitsventil trug nur nooli diu Gewicht 
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des Hebdsj oder vielleicht etwa» wpnlgir, wa« aich oicbt orkenoi^D li^fs, 
da ^16 Scale nicht unter Null reichte. 

Da der Cytiudep 12 Z. .im DurcbmesBpp hatt*», so betrug die Ober- 
flache der beiden Kolbeo 226 Quadr. - Z. , also der Druck auf die Kolbeo 
4,226 = 904 Pfd., daa heilst: drr Dampf vermochte 004 Kraft mit der 
Geschwindigkeit der Kolben zu etzmigen. Dieses giebt, auf den Üni- 
faog des Rades übertragen , weil sieb dort die Kraf^ zu der des Kol- 
bens verhalt, wie die Lüoge zweier Kolbenläufe zum Umfange des Bades, 

^^.904 = 154 Pfd. 

Da mm der ^Vagen noch ia deiti Augenblicke eich bewegte, wo er 
unter die Quecksilbenvage gebracht war^ obj^lcicb die SpatiDuE]|> schon 
bis auf 4 Pfd. abgenomoicn hatte: so folgt, dafs der WiderAtandj den die 
Maschine fand, nicht über 154 Pfd. betrug. 

Dieser erste Versuch wurde mit der Maschine, gel rennt von dem 
Mumtions wagen , angesteltt, damit nicht ein Widerstand dem andern ent- 
gegen wirken möchte. Als man aber wünschte, ihn auf leichtere Ma- 
8<^inen auszudehnen, deren Ruder nicht gekuppelt waren, ergab sieb eine 
Schwierigkeit. Die zur Bewegung der Maschine nütliige Kraft war nem-. 
lieb so gering, daia die federwage sie nicht angeben konnte; denn d^r 
, Druck war geringer, als selbst das Gewicht des Hebels. Ein anderes Hin- 
dernifa dieses geringen Drucks war, da& er nur noch in dem Augenblicke 
zu erlangen war, wo die Erzeugung von Dampf ganz aufhörte und der 
Dn^ck nun so schnell abnahm, dals er sich nicht mehr mit einiger Ge- 
nauigkeit messen lieis. 

DfV nun andererseits der Widerstand des Munitionswagens, nach 
Maalsgabe der obigen, mit Babnfuhr werken angestellten Yersuebe,, sich be- 
rechnen iiels: so war es leicht, diesen Widerstand mit in Rechnung zu- 
ziehen. Man hing also den Munitionswagen an den Dampfwagen an, und 
nun iiefs sich genau experimentiren und die Spannung des Dampfs bequem 
durch Beobachtung finden. Dieserhalb wurde bei den folgenden Versu- 
chen der Munitionswagen nicht mehr von dem Dampfwagen getrennt. 

II. Am 21. Juli wurde ein Versuch mit dem Sun angestellt. Db 
Cylinder dieser Maschine haben 11 Z. im Durchmesser, die Rttder 5 F.; 
der Kolbenhub beträgt 16 Z.^ das Gewicht des Wagens 7,91 Toonea. - 
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Als dio Wage 6 Pfil. Druck zeigte, setzte sich der Wagen nebst 
dem mit Kohlen und Wasser bcladenen Munitionswagen iu Bewegung« 

Eben so bei 4 und bei 2 Pfd. Auch noch bei 1 Pfd. Desgleichen, 
als das Ventil nur noch das Gewicht des HeLcIs trug und die Wage nichta 
mehr anzeigte* 

Nach noch weiterer Verniiüderuug der Spannung setzte sich die 
Maschine nicht mehr iu Bewegung^ fuhr aber fort, sich zu bewegen^ wenn 
sie in Bewegung gebracht wurde. 

In diesem Augenblicke brachte man sie unter die Quecksilberwago. 
Dieselbe zeigte 5^ Pfd. Spannung auf den Quadrat- Z., so da& dieses als 
die Spannung zu betrachtou ist, welche den Daropfwagea nebst seinem 
Munitionswagen fortzubewegen vermag. 

Die Oberfläche der Kolben halt 190 Qnadr.-Z., welches mit 5^ mul- 
tiplicirt, 190.5,5=: 1045 Pfd. Kraft der Kolben giebt, welche die Ge- 



solnviudigkeit dersellion hat, und darauf 



1045 



6.ö«7 



= 177,5 Pfd. Kraft mit der 



Gesell \v lud igkeit der Maschine selbst. DIpho Kraft also vermochte, den Dampf- 
wagen nebst seinem Munitionswagen fortzubewegen. Nun wog der mit 
Wasser und Kohlen beladene Munitionswagen 6,5 Tonnen , und zufolge 
der Versuche mit Bahufuhrwerken sind auf )VfIo Tonne 8 Pfd. Kraft n5- 
thig, um ein solches Fuhrwerk fortzutreiben. Fa kamen also auf den 
Munitionswagen 6,5.8= 52 Pfd., und folglich blieben für den Dampfwa- 
gen 177 — 52 = 125 Pfd. notbweudigc Fortbewegungskraft. 

m. Am 23« Juli wurde mit der ncmlichcn Maschine, dem Sun, 
experimeutirt und es fanden sich folgende Resultate. 

Als die V>'age 4 Pfd. Druck anzeigte, setzte sich der Dampfwagcn, 
Yon seinem mit Wasser und ^KohIen beladenen Munitionswagen gefolgt, 
in Bewegung. 

Bei 1 Pfd. Druck geschah solches noch kräftig« 

Bei Pfd. au der Wage noch mit Leichtigkeit. 

Bei 2 Pfd. unter Null bewegte sich die Maschine noch mit einer 
Geschwindigkeit von 3 bis 4 F. in der Socunde. 

Jetzt wurde die Maschine unter die Quecksilberwage gebracht, welche 
nun 4J Pfd. zeigte. Bei diesem Versuche war man zu der geringsten 
Spannung gelangt, die die Maschine noch fortzubewegen vermochte. Wie 
obon gerechnet, geben 4| Pfd. Spannung eine Kraft von 002,5 Pfd. am 
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Kolben und eine Zugkraft vod 153 Pfd. Zioht man liicrvoo 52 Pfd. für 
den M'iderstand des Munitionftwagens ab^ so bleiben 101 Pfd. für den Wi« 
derstand des Dampfwegens. 

IV. Am «elben Tage wurde mit dem TirePy ein UfanlEcher Ver* 
Buoh angestellt. Die Cylinder dieser Muscbine haben II Z« im Durch- 
meflser, die Rüder 5 F* Der Kolbenhub betrügt 18 Z., das Gewicht dea 
Wagens 8,74 Tonneo* Nur eio Paar Ruder wurden durch die Kolben in 
Bewegung gesetzt. 

Bei 3 Pfd. an der Wage setsfte sieb dio Maschine, mit ihrem mit 
Wasser und Kohlen boladenen Munitionawagen, in Bewegung, 

Bei 2 Pfd. ebeiifalU. Bei deRgleichen; sie fuhr zurück, und denn 
in entgegengesetzter Richtung. 

Bei 1 Pfd. unter Null setzte sie sich vorwürta und rückwürts in 
Bewegung» Nachdem der Druck noch ein wenig weiter ahgenommea 
hatte, war er eben noch hinreichend, die Bewegung fortzusetzen. 

Jetzt brachte mau die Maschine unter die Quecksilberwage, welche 
nun 4^ Pfd. Druck anzeigte. Dieses giebt, 4| Pfd. Druuk auf die Kolben 
gerechnet, 163 Pfd. Zugkraft, und 52 Pfd. für den Munitiouswagen abge« 
zogen, bleüjeu 111 Pfd. Zugkraft fiir den DampFwagen, 

Beibting der DampfwageTif durch den Dynamometer gemessen. 
Naclidem der WiderstanJ der Dam[>fwagen auf die beschriebene 
Weise zu messcu versucht worden war, wendete man dazu auoli den D>'- 
uamometer au. 

V. Am 22. Juli wurde der Vulcan, welcher HZ. Durchmesser 
der Cylinder, 16 Z. Kolbenhub, 5fürftige Rüder und 8,34 Tonnen au Ge« 
wicht bat, des Morgens, als er zur Abfalirt nach Itlanchestcr bereit und 
nein Kessel mit M'asser, die Esse mit Kohlen genuit waren, von seinem 
Munitions wagen abgclÖsot. Die Kolben wirkten nur auf ein Paar Rüder. 

Es wurde eine krciafurmigo Fedcrwngo an die Mascbiue angebracht 
und eine Stange durch den Ring der Wage gesteckt, so dafs an dersel« 
licn zwei Arbeiter die Maschine ziehen konnten. 

Zuerst wurde die Maschine duroh 5 oder 6 Menschen In Bewe- 
gung gebracht. Nachdem sie den ersten Anstols bekommen hatte, konn- 
ten sie znei Menschen ^ ao der Stange ziehend, ohne Sehwierigkeit , mit 
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dner Gesohwindigkeit von 3 bis 4 F. in der Seounde in Bewegung erhal« 
ten. Der Zeiger der Wage flchwankte sehr« Er wankte Tön 130 bis 
170 Pfd. Die mittlere Zugkraft war also 150 Pfd. 

Darauf wurde die Wage von der vorderen Seite des Wagens al>* 
genommen und an die hintere Seite angebracht. Der Versuch wurde wie* 
derholt und gab eine durchschnittliche Zugkraft von 140 Pfd. Der Zeiger 
schwankte auf 20 Pfd., darunter und darüber. 

Der Durchschnitt der beiden Versuche hatte also 145 Pfd. ergeben« 
Die Maschine war, wie gesagt, zur Abfahrt bereit gewesen und 
hatte schon einige Bewegungen auf den Schienen gemacht, um das Fener 
anzuzünden und den Kessel zu füllen, so dals der Schmier schon geschmol« 
zen und das öl völlig im FluCs war. Da indessen der Versuch auf einer 
Station bei Liverpool gemacht wurde, wo viel Passage ist und die Schie- 
nen mit Asche und Koth bedeckt sindi so war der Widerstand hier un- 
gewöhnlich stark. 

VI. Am 23. Juli, des Abends, wurde mit dem Sun, dessen MaaEse 
schon oben angegeben sind, und der 7,90 Tonnen wog, auf dieselbe Weise 
experimentirt. Man fand in der Richtung nach Manchester 100 und in 
der entgegengesetzten Eichtung ISO Pfd. Zugkraft, im Durchschnitt also^ 
115 Pfd. Der Kessel war geHint, die Esse aber leer. 

VII. Am selben Tage erforderte die Firefi^j deren MaaJse eboD- 
falls oben angegeben sind, und deren Gewicht ^,74 Tonnen betrug, 125 Pfd. 
Zugkraft in der einen und 130 Pfd. in der andern Richtung, im Durch« 
schnitt also 127^'Pfd« Der Kessel war gefüllt, die Esse leer. 

Vin. Am gleichen Tage erforderte dieJF'Mry, deren Cylmder 11 Z., 
die Räder 5 F. im Durchmesser haben, die 16 Z. Kolbenhub bat und 8,2 T. 
wiegt, nach Manchester zu 100 Pfd. und in entgegengesetzter Richtung 
110 Pfd., im Durchschnitt also 105 Pfd. Zugkraft. 

Bei diesen Versuchen waren die Dampfwagen von ihren Munitions« 
wagen getrennt. Die Schienen wurden an den Verspchsplützen für hori- 
zontal gehalten. Indessen haben sie wahrscheinlich einigen Abhang; was 
der Grund war, warum in der einen Richtung mehr Zugkraft sich ergab,. 
als in der andern« 
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9* 39. 

Reibung der DampfwoRen, aus dem Reibungsivinhef berechnet» 
Die RosultatR der letztnn Wrniicbe wncben nicht sehr von denen 
der ersten ab« Da iuilesseii der Zeiger des Dynaraom«lers bei allen Ver- 
suchen sehr schwankte, entweder wegen kleiner Unebenheiten der Bahn, 
oder wegen des ruckweiseu Ziehens der Arbeiter, so war es sehr schwer, 
den Durohschnitt der Zugkraft mit einiger Genauigkeit zu bestimmen. 
Äufserdem vergrüfserte die Unreiuigkeit der Schienen die Zugkraft sehr. Es 
blieb aUo zu wünschen, da£s die Resultate auch noch auf eine andere Weise 
mit grÖfaerer Genauigkeit bestülfgt würden. 

Aus diesem Grunde wurde mit dem nemlichen f)ampfwagcn auch 
noch auf gleiche AVeise experimentirt| wie früher mit den anderen Bahn* 
wagen. 

IX. Am 30. Juli wurde der Jupiter nach der Rampe von Sutfon 
gebracht y an die nemlichc Stelle, wo die Versuche mit den Bahnwageji 
waren gemacht worden. Die Cjliuder der Maschine hatten HZ., die 
Räder 5 F. im Durchmesser; der Kolbenhub betrug lö Z. , das Gewicht 
des Dampfwagens 7,9 T. Die Kolben wirkten nur auf ein Paar Rüder. 
Der Dampfwagen wurde von seinem Munitions wagen abgelöset und der 
Wirkung der Schwere überlassen. 

Er lief von No. 0., iu 7 Min, 12 See,, bis 249 F. hinter No. 18., 
also 6189 l!'. weit, und 36,78 F. herunter. Die Reibung betrug also 1 auf 

168 oder -^-^^=105 Pfd., worunter der Widerstand der Luft für eine 

Geschwindigkeit von 13 bis 14 F. in der Secunde mitbegriffen ist. 

X. Am 31. Juli wurde der Atlas nach derselben Stelle gebracht. 
Die Cylinder desselben haben 12 Z., die Rüder 5 F. im Durchmesser; der 
Kolbenhub betragt 16 Z., das Gewicht der Maschine 11,4 T. Alle vier 
Ruder waren gekuppelt. Der Wagen konnte nicht genau an den gebürigeo 
Punct gebracht werden und stand noch 99 F. biuter No. 1. Es war nicht 
mügUch gewesen, den schweren Wagenzug weiter zu bringen, so dals der 
obige Abgangsgunct genommen werden mufste. Die Maschine wurde der 
Wirkung der Schwere überlassen. Sie lief bis 273 F. hinler No. 17., 
5454 F. weit und 32,07 F. hinunter. Die Reibung betrug also 1 auf 170, 
oder 150 Pfd. Hierunter ist wieder der Widerstand der Luft, für eine 
Geschwindigkeit von 11 bis 12 F» ia der Secunde, mitbegrill'en. 
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Xf. Am 1. August vpurde Trierfer der Atlas nach der Sutton* 
Rampe, un^ zwar genau nach No. 0, gebracht und der Wirkung der Schwere 
überlassen. Er rann bis 45 F. hinter No- 14,, 4665 F. weit in 5 Min. 
40 See, und 35,40 F. hinab. Die Reibung betrug aUo 1 auf 132, oder 
194 PW. 

Die Maschine war die Nacht verlier reparirt worden. Die Kuppel- 
fitangen waren zu schwach gewesen, und die neuen Stangen paTsten noch 
nicht genau. Die dadurch entstandene Hemmung, weil sie auf die Rüder 
an dem Ende eines 1 F. langen llebels, nemlich des Kurbelarms wirkte, 
war für die Geschwindigkeit der Maschine ein bedeutendes Hindernils. 
Diese Reibung .des AtUis kommt also neben den Resultaten der anderen 
Versuche, v^or dem 1. August, nicht in Betracht. 

XIT. Am 1, August wurde mit der Vesfa auf ähnliche Weise cx- 
perimentirt. Die Cylinüer der Maschine hatten ursprünglich 11 Z. im 
Durchmesser gehabt; sie waren aber bei einer Reparatur neu gebohrt 
worden, und ihr Durchmesser betrug jetzt llf Z. Der Durchmesser der 
Rüder betrug 5F., der Kolbenhub löZ,, das Gewicht de» Wagens 8,71 T. 
I^ie Kolben wirkten nur auf ein Riiderpaar. Die Maschine rann ionerfaalb 
6 JL'n. 3663 F. weit, von No. 0. bis 33 F. hinter No, 11., 33,07 F. hoch 
herab; welches eine Reibung von 1 auf 104, also tou 187 Pfd. giebt. 

Die Maschine war reparirt worden und hatte seitdem nur erst zwei 
oder drei Reisen gemacht. Die rersohiedenen Theilo und Gelenke dersel- 
ben pafaten nicht gut; was der Grund der verhüll nifsmÜlsig starken Rei- 
I ung war. 

IXlll. Am 2. August rann die Fury von No. 0. bis 48 F. hinter 
0.18., innerhalb 7 Min,, 5988 F. weit, 36,68 F. hoch herunter; welches 
i ne Reibung von 1 auf 163 giebt, aUo von 113 Pfd. Die Cylinder der 
,] asohine haben HZ. die Rüder 5 F. im Durchmesser; der Kolben- 
•] ih betrügt 16 Z., das Gewicht der Maschine 8,02 T. Die Rüder waren 
cht gekuppelt. 

XIV. Am 2. August lief der Vukan, desson Cjlinder HZ., die 
|, lader 5 F. im Durchmesser haben, und dessen Kolbenhub 16 Z. , das 
Gewicht 8,34 T. beträgt, von einem 27 F. über No. 0. hegenden Punct, 
in 6 Min, 30 See. 5391 F. weil, 36,52 F. hoch herunter; welches eine 
Reibung von 1 auf 148, ahio voa 127 Pfd. giebt. 
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' XY. Am 4« Aagust lief ^er Leedtr welflfaar dieselben MaalBe half 
wie die Futy und der Vulcan, aber 7,07. T. wiegt, in 6 Blin. 30 Selb- 
S472F. weit 30,32 F. faooh hinab. Die Reibung war also 1 auf 150, oder 
105 Pfd. Einer der Kolben Jcnarrte w^^i nnrollkommener Schmieru^ 

XVI. Am 15. August rann ebenfalls der Leeda, von demselbea 
Ponct, in 6 Min. 5061 F. weit 35^86 F. hinab, welches eine Reibung von 
1 auf 141, also von 112 Pfd. giebt. Einer der Kolben knarrte wieder« 
wie vorhin.' 

Bei den Resultaten aller dieser Yersuche ist der Widerstand der 
Luft gegen eine Geschwindigkeit von 14 bis 16 F. in der Seounde mit 
eingeachlosBen« 

§. 40. ' 

Uebfrsicht der vorigen T^ermche, 
TafA A6«r die Rei&UR^ von Dampfvagen auf dnar Raanlahn. 
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Aus diesen Resultaten folgte wenn wir die Vesta bd Seite setzen, 
die besonders, mehrerer Umstände wegen, eine Ausnahme macht, for die 
Dempfwagen mit ungekuppelten Rädern durchschnittlich ein Wideratand 
von 111,03 F£J. Der sehr schwere ^/oj^ mit gekuppelten Rädern, batt^ 
als er durch die KuppeUtangen nkht gehemmt wurde, einen Wideniand 
von 147,1 Pfd. 
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u*^ Als ela Durchschnitt aller Versuche VAhi sich, in Folgo einer Yer« 
gleiohung des gesammtea Gewichts der Maschinen tlnJ der gesamnitca 
Reibungi annehmen, dafs Dampfwagcn^ wenn sie gut gebaut und in gutem 
Stande stnd^ auf I^Uscnbahncn einen Widerstand von 

1 Qur 149^ (15 Pfd. auf die Tonne) ihres Gewichts 
finden. Dies lüfftt Rieh im voraus annehmen, wenn man eine MaHchine 
bauen and ihre zukünftige Reibung im voraus schlitzen will- 

"Wiv haben schon bemerkt, dals die Versuche mit dem Dynamo« 
mctcr und der geringsten Dampfspanouug an einem Orte angestellt wer* 
den mulstenj wo die Schienen einen ungowöhnlioh starken Widerstand 
entgegensetzten« Anderntheils fanden die Versuche mit dem Roibungs« 
Winkel an einer ßahnstelle Statt, wo 9 Kreuzungen zu passircn waren, 
was die Geschwindigkeit um so mehr verminderte, da die Kreuzungen 
weit unterhalb legen* £s liilst sich daher für gut gebaute und, wie die 
Liverpooler, gut erhaltene Masobinen das obige VerhÜltnifs der Reibung 
mit ziemlicher Sicherheit annehmen, ohne zu fürohteu, dais mSm zu we- 
nig rechne. 

Bei allen Versuchen mit Dampfwagen, die wir noch zu bescbrew 
ben haben, werden wir übrigens nicht auf das durchschnittliche Resultat^ 
sondern auf die wirklich gefundene- Reibung Uiicksicht nehmen. 




Abschnitt II, 

Von der aus dem Widerstände der Fracht herriihreiiden adäitionelUn 

Reibiutg der Dämpfwagen* 

$, 41. 

Wie dieselbe iu berechnen. 

Wir haben bis jetzt die Reibnng von Dampfwagen gesucht, welche 
frei fahren, ohne Lastwagen zu ziehen. Wir sahen aber oben schon, daCs 
die Reibung in dem Verhältnisse der Last, welche die Maschine fortschafl^, 
zanehmen mufs. Wir haben daher nunmehr noch den Betrag der Rei- 
bung für verschiedene Ladungen zu suchen, um die darauf Bezug ha* 
benJe Zunahme der Reibung zu ermitteln. 

Wenn ein Dampfwagen einen Wagenzug fortzieht, eo giebt die Fo 
derwage die Spannung des Dampfes im Kessel an, aber noch nicht di^ 
jenige in den Cylindern, welche, wie eich weiter untCD zeigen wird, 
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wogpn i1p8 Vl'eges, den der Dampf vom Kessel bis ziirn Cylmder zu 
durchlaufen hat, geringer ist. Nur wenn mau direct die Spanuuog ia 
den Cyl indem fincWn, z, B. eine Quecksilberwage daselbst ansetzen 
könnte, würde aioh die ßeibuog der Mascbino für eine gegebene Larlung 
unmittelbar ergeben; denn man dürfte dann nur den gf>sammten Druck 
auf die Koibeo nehmen, und würde daraus unmittelbar die Kraft der Ma« 
scliine erfahren, welche sodann den aus der Reibung des Lastwagenzuges 
und dcfl Dampfwagens zusammengesetzten M'idcrstand geben würde. 

Wenn die Geschwindigkeit einer Maschine, welche Lasten fortzieht, 
zunimmt, so mufs ein Üboj^cbuDs an Kraft vorbanden sein, und gegen- 
theils zu wenig Kraft, wenn die Geschwindigkeit abnimmt« Wenn dage- 
gen die Masciüne eine gleicltförmige Geschwindigkeit erlangt bat, und diese 
Geschwindigkeit sich unveränderlich erhält, so mufs ihre Kraft noth wen- 
dig dem TV'iderstando gleich sein, weil sonst entweder Beschleunigung 
oder Verzögerung des Laufs ^ich zeigen möfste. 

Haben wir also die Kraft der Maschine gefunden: so kennen wir 
den Widerstand, welchen sie erfuhrt, und welcher aus demjenigen des 
Wagenznges und dem der Maschine selbst zusammengesetzt ist. Diese 
Summe der Widerstünde ist der Kraft der Maitchiue gleich: folglich ist 
der Widerstand der Maschine ihrer Kraft weniger dem ^^'iderstande dea 
WagenzTjgcs gleich. 

Es liifst steh also unmitteüiar die Reibung der Maschine ßnden, so* 
bald man die Spannung der Dämpfe in den C> lindern kennt. 

Es glebt Fülle, wo diese Spannung in den Cy lindern direct be- 
kannt und derjenigen im Kessel gleich ist. Diese Fülle sind die, wenn 
die Maschine die Grenze ihrer Kraft, für die Spannung, mit welcher &ie 
wirken soll, erreicht hat, das heifst, wenn sie die grüiste Last zieht, wel« 
che sie mit jeiior Spannung fortzuschaffen im Stande ist. In der That 
kann in solchem Falle die Spaiinmig in den Cylindern nicht mehr kleiner sein, 
als die im Kessel. Denn wäre sie es, so würde durch Verminderung der 
Geschwindigkeit, welclie das einzige Hindernifs der Herstellung eines Gleiob- 
gewiehtfi der Spannung im Kessel und im Cylinder ist, der Dampf Zeit 
gewinnen, sich im Cyhndcr zu sammeln, bis seine Spannung so grofs go» 
worden ist, wie im Kessel; dadurch aber würde seine Wirkung vergrö« 
Isert werden. Die Maschine würde also eine gröfserc Last ziehen, so 
wie ihre Geschwindigkeit kleiner wird« , So, w^ie dagegen die Spannung 
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im Cylinder dorjooigCD im Kegsel gleich kommt, findet koiue weitere 
Yermindcrung <lcr Gesohwinüigkeit, die eine Vergrüfserun^ der Ladiiug 
gestatten könnte, Statt , indem die Tergrüfserung der Ladung eine Zih 
Dahnie der Zugkraft erheischen TTÜrde, welche nicht ferner niä>;lich i&i. 
[Es scheint hier, .wie folgt, geschlossen 2u werden. Gesetzt die Spannung 
der Dumpfe wäre, in dem falle, wo die Maschine so viel Last fortzieht, 
als sie mit einer hestimmten Spannung des Dan>pfe8 im Kessel cur immer 
fortzuziehen vermag, in deaCylindern kleiner als im Kessel: so würde die 
Gescbwindi>;keit der Kolben, die sich nach der Spannung des Dampfes im 
Cylinder richtet und durch dieselbe bestimmt wird, kleiner sein, als sie es 
sein würde, wenn die Spannung im Cylinder der güJjsercn im Kessel gleich 
wäre. Dann aber würde mehr Dampf in die Cylinder zuströmen, als 
bei verminderter Geschwindigkeit verbraucht wird, weil der Kessel, ver- 
möge der dortigen grüiseron Spannung de» Dampfes, mehr Dampf zn sen- 
den vermag, als durch die Cylinder entströmen kann. Durch diese An- 
sammlung des Dampfes aber würde wieder die Spannung desselben im 
Cylinder zunehmen, und dadurch nun wieder auch die Geschwindigkeit 
der Kolben wachsen, welches so lange fortgeben würde, bis die möglich- 
gröfste Geschwindigkeit erreicht worden ist, was dann geschieht, wenn die 
Spannung des Dampfes im Kessel kein Übergewicht mehr über diejenige 
in den Cylindern hat, und also beide gleich sind« 

Dieses ist oflenbar richtig, wenn man annehmen darf, dafsaufdem 
Wege vom Kessel bis zum Cylinder kein Dampf niedergeschlagen 
wird. Geschiebt aber dieses, so kann auch ein Gleichgewicht zwischen 
dem Kessel und den Cylindern Statt ßnden, ohne dafs die beiden Span- 
nungen gleich sind. Denn, gesetzt der Dampf gelangte, in einer von 
freier, kalter Luft umgebenen langen Rohre vom Kessel nach dem Cy- 
linder, so würde er offenbar in letzterem eine geringere Spannung haben, 
als im Kessel, obsclion gleichwohl für die möglich -gröüste Ladung das 
Gleichgewicht sich herstellen würde. Man kann also, so scheint es dem Her- 
ausgeber, nur schliefsen, dafs die Spannung des Dampfes im Cylinder, für 
den Fall der müglioh-gröfitten Ladung, in ein bestimmtes, mehr oder we- 
niger unveränderlich bleibendos Verhültnifs zu der Spannung des Dampfes 
im Kessel treten wird: nicht aber, dais beide Spannungen nothwondig 

I gleich grofs sind. Wäre die elastische Flüssigkeit eine andere, aufweiche 
dif^ Temperatur keinen, oder doch nur einen geringen Einfluls hat, z.B. 
K 
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Lnft, statt Dui^ff «o vriice der Sddnb Im Text niraMalg rfohfig« Aber 
bdm Dampf scheint eine Modifioatioii Statt finden nmnnen.' DerBenaa» 
g^er will dieeö seine Ansiobt nkbt unbedingt behanpten, sondern b e m c gk t 
bloby wie es ibm siob za Terbaltea scheint. D. H«] 

In dem Falle also, wo dasMaximDm der Ladmg erreicht worden, 
ist die Kraft der Masohine a priori bekannt, und man ftuum ans derselben» 
wie oben bemerkt, £e Rei^g des Dampfwagens finden. 

Ndimen wir also an, es sei bd einem Yersuobe die Grense der 
Kraft der Masohine erreioht worden. Dw DurdimeiBser der l>eiden Kolben 
sei </, so ist ihre FläcAe i«(2*. IKe wirksame Spannimg des Dampfes hn 
Kessel, so wie sie bei dem Yersaohe beobaohtet worden, sei p aof den 
Quadratzoll. Alsdann ist» der ot»gen Beinerkong zufolge^ der Druck auf den' 
Kolben iirpd*» 

Der Durchmesst der RSder sei D, der Kolbenhub /. Der Dmok 
auf die Kolben redocirt rieh auf den Umfang der Räder im TerhSttnib der 
Geschwindigkeit des tanea und des andern Punctes« Die Kraft am Um» 
fange des Rades, also die Kraft, w^che die Masohine fortaebt^ Ist abot 

[Man inuCs hier wieder aunebmeuy da&, wenn vorausgesetzt wer- 
den soll, die Spannung des Dampfes in den Cylindern sei der im Kessel 
gleich, nur von einem durchsobnittlichen Betrage der Spannung in 
den Cylindern die Rede sei. Denn, wenn z. B. die Spannung der Dämpfe 
im Ke&sei eine gewisse Zeit hindurch unreründerUoh stark wäre, so kann 
sie ee in dem €ylinder nicht cbenÜEdls sein, weil sich die Kolben mit un- 
gleichmüi^iger Geschwiodigkmt bewegen und also den Dampf, der mit 
gleicher Spannung, und also mehr gleichförmiger Geschwindigkeit aus 
dem Kessel zuströmt, bald aufstauen, (wenn der Ausdruck erlaubt ist,) bald 
ihm schneller ausweichen werden, als erJblgen kann. Es folgt auch daraus 
M'ieder, dals eine dauernde Gleichheit der Spannung der Dämpfe im Kessel 
und in den Cylindern nicht n:Luglich bt, oder man mölste annehmen, die 
Spannung der Dämpfe im Kessel wechsle eben so schnell und bedeutend, 
wie die iu den Cylindern, oder wie der Druck auf die Kolben; zn welcher 
AVirkung aber keine hinreichende Ursacb vorbanden zu sein scheint. Di H«} 

Andererseits, wenn M das Gewicht der Ladung und n den Wider» 
Stands -Coefficienten bezeichnet, so wie er im vorige^ Capitd ermittelt 
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worden ist, ciruckt nM den AVidcratand der Ladung aus, Ist eadliob X 
der WidcrstaDd, den der Dampfiragcn findet, so ist 

nM + X 
der Widerstand des gcsammten Wogenzuges. 

Da irir nun sahen, dals die Kraft der Maschine, sobald ihre Bewe« 
gung glcicbfürmig geworden i.st, dem Widerstände gleich sein muLif so ist 

und daraus folgt 

Dieser Ausdruck giobt den gesuchten Betrag der Reibung des Dampfwa- 
gcns. Ist p und M in Pfunden und d^ l und D in Zollen oder Fulsen 
ausgedruckt worden, so giebt der Ausdruck auch X in Pfunden, 

Hier, eben so wie bei den vorigen Yersuoben mit frei fahrenden 
Dampfwagen, kommt der Druck der Atmosphäre nicht in Betracht , und 
xnan mufs nicht die gesammto Spannung der Dampfe, sondern nur ihren 
Uberschufa über den Druck der Luft in Rechnung bringen , weil, wenn 
beiderseits nur eine gleiche Kraft weggelassen wird, das Resultat sich 
nicht ändert» 

Die gefundene Formel ist sehr einfach und giebt ohne Schwierig- 
keit den Widerstand des Dampfwagens , sobald man nur mit demselben 
die Grenze, seiner Kraft erreicht hat. Alles kam also nur darauf an, 
dazu zu gelangen. [Einfach ist die Formel allerdings; aber genen ihre 
Begründung finden, wenigstens theoretisch, wie oben augedeutet, man- 
cherlei Zweifel Statt« D. H.] 

Zu dem Ende wurden Versuche angestellt, indem man entweder 
der Maschine die gr{jf5te Ladung zu ziehen gab, welche sie fortsohaflen 
konnte, oder, für schwächere Ladungen, durch die Feder wage den Druck 
80 weit verminderte, als es angbg, ohne die Bewegung dea Wagenzuge« 
zu verzögern. 

Die Versuche wurden auf drei verschiedenen Rampen der Eisenbahn 
zwischen Liverpool und Manchester angestellt; nemlich auf der Button- 
Rampe, von 1 auf 69 Abhang; auf der Wbiston- Rampe, von 1 auf 96, 
und auf dem Chatmosa- Abbange, von lauf 1300 Abhang. (Man sehe hier- 
liber auch das 5. Capitel Abschnitt VU. §. 66.) Bei der Schätzung des 
Widerstandes auf diesen Abhängen kommt nattiriich die Wirkung der 

Cr«D«*« Jooroal d. Bioktm&( BJ. 10. DO. 3. [ 39 ] 
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.Schwere neben der Reibung der Ladung auf den Schienen in Betracht 
und der Widerstand des Wagenzuges, mit AusschluCs desjenigen des Danapl- 
Wagens, ist aus der Reibung der Wagen, die, den obigen Resultaten zufolge, 
1 auf 280 gesetzt wird, und der Wirkung der Schwere auf die gcsammte 
Masse zusammengesetzt. So ergiebt sich z. B. für einen 40 Tonnen wie- 
genden Wagenzug, der von einem IG Tonnen schweren Dampfwagen fort- 
gezogen wird, auf der Sulton- Rampe folgender M^iderstand: 

40 mal 8 Pfd. Reibung auf die Tonne der Fuhrwerke, thut 320 Pfd. 
40.2240_. jQ^gpj.j^ für die Wirkung der Schwere auf einem 
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Abhänge von 1 auf 89, rücksichtlich der Ladung, . . . 

— ^- — = 251,6 Pfd. für die Wirkung der Schwere, rlick- 
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zusammen 1 578 It'ü. 
Widerstand, bis auf die Reibung des Dampfwagens. [Nemlich 
wenn die Maschine den Wagenzug bergauf zieht. D. H.] 

Da auf horizontaler Bahn der Widerstand in Allem nur 8 Pfd. auf 
die Tonne betrügt, so setzt der bergauffahrende Wagenzug, von 50 Ton- 

nen Gewicht, so viel Widerstand entgegen, als ein Gewicht von -^ = 

197^ Tonnen auf horizontaler Bahn. 

Hiernach haben wir bei den folgenden Yersuchen gerechnet« 

Wir iheilen dio Resultate einer Menge von Versuchen mit* Und 

da der durchschnittliche Betrag der Rt^bung der Wagen in Rechnung 

kommt, so wird die Rechnung um so genauer s^n, je gröüser die 2ahl 

der Wagen ist« 

$. 42. 

P^ersuche über die additioneUe Reibung der Damp/ioagen* 
[B«i der Bps ihrfi bang- dioser Versiicbo wird wieder darchwfg dos Eogliscbe Maats 
ond Gewirht beil>eliallru und dasselbe uur erst in der Tafel der Resultate redDcixl «er- 
den. . D. IL] 

1« Am 22. Juli 1834 zog der Vulcan, dessen CjUnder 11 Z., die 
Riider 5 F. im Durohmesser haben, dessen Kolbenbub 16 Z« betrügt, und 
der 8,34 Tonnen wiegt, einen Zug von 9 Bahnwagen erster Classe, worunter 
die Postkutsche und zwei leere Bahnkarren (frucks) waren ^ zusammen 
30|07 Tonnen an Gewicht, die Sutton» Rampe herauf« 
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'^'^ Dio Geschwindigkeit bei der Ankunft an derRampp botnig 26,6 Mei- 
len in der Stunde, setzte sich für die erste Hülfte der Rampe auf 20 Mei- 
len, nahm dann bis auf 11,42 Meilen im Durchschnitt ab, und auf die 
letzte Vierleimeile der Rampe, die ein wenig steiler ist, bis auf 7,5 Meilen 
in der Stunde» 

Die Federwage der Maschine, bei der Abfahrt auf 31 gestellt, zeigte 
36, was einen Druck ron 57,5 Pfd. auf den Quadratzoll an der Quecksil- 
berwage anzeigt. 

Dieses gieht, zufolge der Verhiiltnisse der Maschinentheile, Folgendes. 

190 Quadr.-Z, Querschnitt der beiden Cylinder, multiplicirt mit 
57,5 Pfd. Spannung des Dampfes im Kessel, oder auf die Kolben, giebt 
10 925 Pfd. Druck auf die Kolben, welches auf die GeBchwindigkeit des 
Rad-Umfanges, die 5,887 mal geringer ist, reducirt, -7-ÜÖ7 ?= 1856 Pfd. Zug- 
kraft ausmacht. 

Andrerseits betrügt der M'iderstand der Fuhrwerke, zu 8 Pfd. 
auf die Tonne gerechnet, 30,07.8 = 313 Pfd. Ferner au \Viderstand der 
Schwerp, auf dem 1 auf 89 betragenden Abhänge, für 47,37 Tonnen Last, 

llii^j^^^= 1193 Pfd. Zusammen also betrügt der Widerstand 313 + 1193 

= 15Q6 Pfd. 

Es bleiben also, von 1856 Pfd. Zugkraft der Maschine, 1506 Pfd. 
Widerstand, welches dem von 188^ Tonnen Last auf horizontaler Bahn gleich 
kommt, abgezogen, 350 Pfd. für den "Widerstand des Dam[>rwagenB übrig. 

Die durcbschuittliche Geschwindigkeit auf der Rampe betrug, wie 
gesagt, 11,42 Meilen, und diejenige am hüolisten Puncte der Rampe 7,5 Mei- 
len in der Stunde. 

Wir werden bei allen Versuchen diese zwei Geschwindigkeiten bö- 
sonders angeben, weil von der grofsen Geschwindigkeit des Zuges bei der 
Ankunft an der Rampe möglichst die der Bewegung eigenthümliche Ge- 
schwindigkeit abzusondern ist. Nübme man 11,42 Meilen an, so würde 
dies etwas zu viel sein, weil es mit der Anfangs -Geschwindigkeit verbun- 
den würe; hingegen 7,5 Meilen zu wenig, weil die letzte Yierlelmeile der 
Rampe steiler als 1 auf 89 ist, auf welchen Abhang sich unsere Rech- 
nuug gründet. 

Man nennt Wagen erster Classe diejenigen, welche Reisende 
transporliren und welche von Liverpool bis Manchester gehen, ohne an- 

[39»] 
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zuhalten. Diese Wagen ^rerden nie gewogen. Für die Yerauche haben 
^ir ihr Gewicht durchschuittlich zu 4^73 Tonnen und das Gewicht der 
Postkutsche zu 3,44 Tonnen gerechnet. Der Munitionswagcn ist zu 5 bm 
5| Tonnen angenomiueu , je nachdem er noch bei dem Versuche Kobica 
und Wasser enthielt. Das Gewicht der Lastwagen ist genau gewogen und 
danach in Tonnen und Deciraaltheilcn von Tonnen angegeben* 

Um Am 22, Juli 1834 erstieg der nemliche Dampfwagen^ der VuU 
can, die^Vhiston-RampOy mit einem Zuge Ton OBahnwagen erster Classe, 
unter welchen der Postwagen und 2 beladene Bahnkarreu waren« Das 
Gewicht des ganzen Zuges , mit Einschluls des MiiuitionswageiiSy betrug 
41,32 Tonnen. Die Geschwindigkeit blieb während der Fahrt gleichlor« 
mig 18,75 Meilen in der Stunde und nahm h\oh auf der letzten Viertel- 
mcilo bis auf 12 Meilen ab. Die auf 31 gestellte Wage zeigte 36 j also 
57,5 Pfd. Spannung des Dampfes Im Kessel auf 1 Quadr.-Z. 

Dieser Versuch ergiebt 1856 Pfd. Kraf>, und davon 1489 Pfd* WU 
derstand^ der dem ron 186 Tonnen Gewicht auf horizontaler Bahn gleich 
ist, abgezogen, 367 Pfd. Reibung des Dampfwagens." 

lil. Am 23. Juli 1834 fuhr der Atlas mit einem Zuge von 40 Wa* 
gen, welche genau 100 und mit dem Munitionswagen zusammen 195,5 Tod» 
neu wogen, von Liverpool ah. DieCylinder der Maschine haben 12 Zoll, 
die Räder 5 F. im Durchmesser, der Kolbenhub betrügt 16 Z., das Ge- 
wicht des Dampfwagens 11,40 Tonnen; die M^'age war hei der Abfalirt 
auf 50 Pfd. gestellt. 

Bei der Abfahrt waren zwei andere Maschinen zur Hülfe notbig« 
An der Whiston- Rampe wurde der Zug uoch durch 4 Maschinen bewegt, 
von welchen zwei, der Ajaj^ und das Experiment y vorne und der Sun 
und der Goliath liintcn wirkton. So» durch 5 Dampfwagen getrieben, ge« 
langte der Zug oben an, ohne einen Augenblick Verzug und, einmal oben, 
übernahm der Atlas den weiteren Zug allein. 

Bei dem Ctiatmoss- Abhang angelangt, erstieg die Maschine denselb^i, 
mit dem ganzen Zuge, ohne Hülfe, auf 5^ Meilen lang. Indessen hatte zu- 
letzt die Geschwindigkeit bedeutend abgenommen. Die ersten 6 Viertel« 
meilen wurden mit einer gleichförmigen Geschwindigkeit von 15 Meilen in 
der Stunde zurückgelegt; die Wage zeigte 51, was nach der QueoksUber- 
wage 54 Prd. giebt. Auf den folgenden 4 Viertelmcflen war die Ge« 
Bchwindigkeitj untci> der nemliohcu Spannung, 10 Meilen in der Stunde, 
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Hier kam auf eino balbc Meilo ein etwas steilerer Abbang. Die Ge- 
sohffiadigkeit nahm auf demselben schneller ab. Auf die erste Viertel« . 
meilo Terminderte sie sieh ?on 10 auf 6 Meilen, auf die zweite YicrteU 
meilo auf 3^ Meile und nahm noch weiter ab, bis zum Ende des Abban- 
ges, In dem Verbältoisse, wie die Gescbwindij^keit abnalim, stieg die Spau« 
uubg; zuerst auf 51^, dann auf 52 an der Wage, wo slo stehen blieb. 
Der correspoodireade Druck an der Quecksilberwage beträgt 55 Pfd. Nach- 
dem das Hindernils überstiegen war, nahm die Geschwindigkdt wieder 
auf 4^ Meilen, dann bis auf 7^ Meilen in der Stunde zu, und setzte sich 
hierauf wieder, für den Rest des Abhanges, auf ihr gewöhnliches Maafs von 
15 Meilen in der Stunde. Zugleich nahm der Druck an der Wage bis 
auf 51, oder 54 an der Quecksilberwage, ab« 

Bei einem zweiten, kurzen HinderuITs unweit der Bracke über den 
Bridgewatcr-Canal zeigten sich ähnliche Erscheinungen. Die Gesohwin- 
digkert nahm wieder bis auf 3j Meilen ab und die Spaunung bis auf 52 
an der Wage zu« 

Der Abhang am Katzensumpf (Chatmoss) betrogt anfangs 1 auf 660, 
weiterhin aLer, über dem Sumpfe, viel weniger. DtircLschnitflicIi betragt der 
Abhang nicht mehr als 1 auf 1300, und die schwierige Stelle ist blols 
i Meile (214 Ruthen Pr.) lang. Wenn eine Masse ron 200 T. (3942 Ctr. Pr.) 
mit einer Geschwindigkeit yon 15 Meilen in der Stunde (21^ F. Pr. in der 
Secunde) in Bewegung und folglich ein so bedeutendes Moment der Kraft 
Torhandrn ist, so kann ein mltTsiger Abhang, von blofs einer halben Meile 
lang, nicht den ersten Stofs gunzTich zerstören. Da die Maschine nicht im 
Stande gewesen war, während der Fahrt über das Hindernifs eine gleich» 
förmige Geschwindigkeit zu erlangen, sondern vielmehr bis zum letzten 
Augenblick immerfort an Geschwindigkeit verlor: so zeigte sich, daCs das 
Bindernißs für die Kraft der Maschine zu stark war. Im Ganzen aber 
zeigte sich auf die 5 j Meilen, dais einen durchschuittUchen Abhang von 1 auf 
1300 mit einer Spannung von 55 Pfd. auf den Quadratzoll zu ersteigen 
*' Dooh iuDcrhalb der Grenzen ihrer Kraft lag. 

Da bei diesem Versuch einige Zweifel über die Yerhültnisse der 
Theile des Acias entstanden, malsen wir dieselben wenige Tage nachher, 
am 8. August 1834, als die Maschine reparirt wurde, wiederholt, und fan* 

Iden die frühere Angabe derselben völlig genau. Der Durchmesser der 
C^^linder ist 12 Z.; der Kolbenhub, an den Kurbeln der Aclise gemessen^ 
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elfl dieselbe von dem M'egen abgenommGii war, betragt 16 Z.; der Durch- 
messer der Räder 5 F., da wo sie auf den Sohieneo laufen. Näher an 
dem Spurkranz Cfldf'^e) ist der Durchmesser J Z, gröfser und an der 
abgcacbriigten Seite (a£ the basiled pari) f Z. kleiner. 

Der Versuch auf dem Katzensumpfo gicbt Folgendes: 
2)1 Pfd. Kraft der Ma<tchine und 
2226 Ffd. M ideratand der Ladung auf einem Abhänge von 1 auf 660: 

also 155 Pfd- fehlende Kraft. 

Der Widerstand überstieg also die Kraft« Daher war es unmög- 
lich, dafs die Maschiuo zu einer gleichfürmigca Geschwindigkeit gelangen 
konnte, so lange sie sieb über das Hinderuifs bin bewegte« Sie mulste 
nothwondig immerfort an Geschwindigkeit verlieren, und würde zuletzt ste- 
hen geblieben sein, wenn der Abhang lünger gewesen wäre« 

Rechnet man dagegen auf den durchsobnittliohen Abhang tod 
1 auf 1300, so finden sich 
2111 Pfd. Kraft und 

1921 Pfd. ■Widerstand dea Wagenzuges, der dem von 240 Tonnen 
auf horizontaler Bahn entspricht: 

alao l&O Pfd* Reibung der Maschine* 

Durchschnittlich betrug die Geschwindigkeit 8 Meilen in der Stunde, 
die geriiigäto Geschwindigkeit 3^ Meilen in der Stunde. 

IV. Als die nemliche Maschine, an demselben Tugo, über das Rain- 
hill- Plateau fuhr, wo die Eisenbahn horizontal liegt, erreichte sie ein<t 
gleichförmige Geschwindigkeit von 9,23 Meilen in der Stunde. Die auf 
50 gestellte Wage zeigte 50,5; was nach der Quecksilberwage 63,5 wirk- 
samen Druck ausmacht« Dieses giebt 

2054 Pfd. Kraft und 

1564 Pfd. Widerstand der Last, entsprechend dem von 195^ Tonnen 
auf horizontaler Bahn: 

bleiben 490 Pfd« Reibung der Maschine 

V. Am 23. Juti 1834 erstieg wiederum der Alias die Sutton- 
Rampe mit einem Theile seines Zuges, bestellend aus 8 Wagen, 33,9, und 
mit dem Munitions wagen 39,4 Tonnen schwer. Die Wage war auf 50 
gestellt nnd zeigte 62, oder 56 Pfd. wirksamen Druck. Die Gesobwindig« 
keit betrug 6 Meilen in der Stunde. Dieses giebt: 
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2111 Pfd. Kraft und 

1594 Pfd. Widerstandy entsprechend 199^ TonnonLast auf horizon- 
taler Bahn: 




bleiben 517 Pfd. für die Reibung der Maschine. 

Tl. Am 4. Juli 1834 zog die Furif, deren CyUnder II Z., die Rü- 
der 5 F. im Durchmesser haben, deren Kolbenbub 16 Z. und deren Ge- 
wicht 8)2 Tonnen betrügt, cineu Zug von 10 Wagen, 51,16 Tonnen, imd 
mit dem MuDitionswagen 56|16 Tonnen scb^rer, die Wbiston- Rampe hin- 
auL Die Wage war auf '62 gestellt und zeigte 35, welches einem Drucke 
von 65^ Pfd. auf den Quadr.-Z, im Kessel nach der Quecksilberwage 
entspricht. Die Geschwindigkeit betrug im Durchschnitte 6,31 Meilen in 
der Stunde, auf dem Gipfel der Rampe aber nur noch 3,33 Meilen» 
2114 Pfd. Kraft; 

1951 Pfd. Widerstand, einem Gewichte von 244 Tonnen auf horizon- 
taler Bahn entsprechend; 
lälst 163 PfJ. Reibung der Maschine. 

TU. Am 24. Juli 1834 zog die nemliohe Maschine, die Ftiry^ auf 
die Button-Rampe hinauf einen Zug von 10 Waggons, 43,8 und mit dem 
Munitionswagen 48,8 Tonnen an Gewicht. Die Wage war auf 32 gestellt 
und zeigte 36, also eine wirksame Spannung von 67 Pfd. Die Geschwin- 
digkeit betrug 15 Meilen. in der Stunde. Die Maschine zog den Zug sicht- 
bar leicht. 

2162 Pfd. Kraft; 

1825 Pfd. Widerstand, entsprechend einem Gewichte von 228 Ton- 
nen auf horizontaler Bahn ; 
bleibt 337 Pfd. für die Reibung der Maschine. 

Till. Am 31. Juli 1834 vermochte Aqt Atlas, dessen Maalse scbou 
angegeben sind, nicht, die Wfaiston- Rampe mit 14 Waggons, 61,65 und mit 
dem Munitions wagen 67,15 T« an Gewicht, zu ersteigen, obgleich die Wage, 
die bei der Abfahrt auf 57 gestellt worden war, 60 zeigte und also eine 
wirksame Spannung von 63 Pfd. auf den Quadr.-Z« im Kessel angab. 
2410 Pfd. Kraft; 
2370 Pfd. Widerstand, gleich dem eines Gewichts von 296| Ton- 

nen auf horizontaler Bahn : 

Oberschuls 39 Pfd. der Kraft über den Widerstand, der aber nicht zu- 
reichend war, die Reibung der Maschine zu überwinden. 
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IX. Am 31. Juli vermoobte der nemliche Dampfwagen, der Atlas, 
nicbt, die Sutton* Rampe mit 8 beladenen und 4 leeren Fuhrwerken, zu- 
fiammen 35,15 und mit dem Munitionswegon 40,15 Tonnen Wiegend, za 
ersteigen. Die Wage war absichtlich bei der Abfahrt bis auf 40 gelüftet 
worden und zeigte 42|, also einon wirksamen Druck von 46 Pfd, auf dea 
Quadratzoll an der Quecksilberwage. Die Geschwindigkeit ron 20 Mei« 
len in der Stunde, mit welcher der Zug am Fufse des Abhangos ankam, 
nahm, unmittelbar in der ersten Viertelmeile, bis auf 7i Meilen ab; auf der 
Bweiten Vicrtelmeile betrug sie nur noch 4^ Meilen, auf der dritten 2 j Mei« 
len und zuletzt stand die Maschine still» 

1766 Pfd. Kraß; 

1619 Pfd. \yider8tand, Tür 202} Tonnen Gewicht auf horizontaler Bahn ; 
bleiben 147 Pfd. Überscliufs der Kraft über den Widerstand, der, wie wir 
sahen, nicht hinreichte, die Reibung der Maschioe zu überwinden. Wir 
baben aber gefunden, dals ihre Reibung, wenn &ie ohne Ladung fahrt, 
152 Pfd. betrügt. 

%• Um den vorigen Versuch zu bcschliefsen, wurde, in dem Au- 
genblick als die Maschine still gestanden war, die ^Vage auf 45 angeschraubt* 
ßie zeigte 47{, oder 51 Pfd. wirksamen Druck au der Quecksilberwage« 
Mit diesem Drucke gewann die Maschine allniülig wieder eine Geschwindig- 
keit von 7^ Meilen in der Stunde, mit welcher sie auch den Gipfel der 
Anhühe erreichte« 

1958 Pfd. Kraft; 

16 1 9 Pfd. Wi derstand, Tdr 202|Tomi6n Gewicht auf horizontaler Bafanr 
bleiben 339 Pfd. Reibung der Maschine. 

XI. Am 1. August 1834 zog die Vesta 10 Waggons, 43,72 Ton- 
nen und mit dem Munitionswagon 49,22 Tonnen an Gewicht, die Whis- 
ton- Rampe hinauf, bis 60 Yards vom Gipfel. Die Gylinder der Maschine 
hatten ursprünglich 11 Z. im Durchmesser gehabt, waren aber bei einer 
Reparatur bis auf U?^ Zoll ausgebohrt worden. Der Durchmesser derRa* 
der des Dampfwagens betrug 5 F., der Kolbenhub 16 Z. und das Gewicht 
des Wagens 8,71 Tonneu. 60 Yards vom Gipfel war die Maschine iraB&- 
grifFe still zu stehen, und mehrere Arbeiter mu&ten mit Anstrengung in 
die Rüder greifen, um sie bis zum Gipfel zu bringen. Die Wage war 
auf 20§ gestellt, zeigte 23^ und für die Quecksilberwage einen wirksamen 
Druck von 58 Pfd. auf den Quadratzoll. Die Geschwindigkeit von 20 Met- 
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loD in der Stunde 9 auf die vier ersten Viertelmcnen , nahm in der 5(en 
Viertelmeile bis auf 10 Meilen und in der Gten bis auf 6 Meilen ab* Hier- 
auf verlor sich die Beivegung f^anz, ab der Zug bei dem steileren Thello 
gegen den Gipfel zu anlaugte. Diese steilere Stelle bütte aber ebenfalls zu- 
rückgelegt vrerden müssen » Trenn man bÜtte wollen sagen können, die 
Masdüne babo die ganze Rampe erstiegen; denn der durcbsclmittliche 
Abbaug von 1 auf Ö6 begreift die steile Stelle mit in sieb; und Krollte 
mau sie auBscblieisen, so TfÜrde das GefüUe der Rampe geringer ange- 
schlagen werden müssen. Die Ladung war also für diese Spannung des 
Dampfes in der Maschine zu stark» 

1915 Pfd. Kraft; 

1746 Pfd. Widerstand, entsprechend eSncm Gewichte Ton 218^ Ton- 
nen auf borizontaler Bahn: 

bleiben 169 Pfd. Cberschufs der Kraft über den Widerstand, der m'cht hin* 
reichte, die Reibung der Maschine zu überwinden. M'ir haben gesehen, daÜB 
die Reibung dieses Dampfwagens, wenn er keine Last zieht, 187 Pfd. betrügt« 

Xn. Ära 4. August 1834 vermochte der Atlas, dessen Mafise schon 
angegeben sind, nicht, einen Zug von 9 bcladcnen und 7 leeren Waggons, 
ch'e zusammen 38,76 und mit dem Muiiitionswagen 44,26 Tonnen wogen, 
die Sutton-Rampe zu ersteigen. Die Wage war auf 55 gestellt, zeigte 
57| und also einen wirksamen Druck von 60§ Pfd. auf den Quadratzoll 
des Kessels. Diese Spannung war nicht hinreichend ^ und die Maschine 
im Begriff, stehen zu bleiben. ' 

2323 Pfd. Kraft; 

1755 Pfd. Widerstand, entsprechend einem Gewichte tod 219f Ton- 
nen auf horizontaler Bahn: 

thut 568 Pfd. Überscbuls der Kraft über den Widerstand, der also un- 
zulänglich war, die Reibung der Maschine zu überwinden. 

Dieser und der folgende Versuch geben die Reibung der Maschine, 

und zwar ziemlich einstimmig, sehr hoch an, nemlich auf 568 und 

616 Pfd. Äl>er, vorglichen mit dem Versuche No. XI., weiter oben, über 

die Bewegung der Dampfwagen ohne Ladung, ist zu bemerken, dals die 

^B, Maschine, zur Zeit, als diese zwei Versuche angestellt wurden, kürzlich re- 

^^ parirt worden war und noch nicht gehörig arbeitete. Am 1. August bc- 

F trug der Widerstand der Maschine, ohne Ladung, 194 Pfd., statt der frü- 
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li^ren 152, was man damals dem Umntande zuschrieb , daGi die Kuppel- 
staogen Dicht gut paütten. Aber der Fehler scheint tiefer gelegen uod 
zugenommen zu haben; denn am 7. August brach die Achse der Maschine« 

XIII. Zum Beschlüsse der vorigen Versuche wurde, in dem Au« 
genblick ab die Maschieoe still stehen wollte, der Druck durch die F»- 
der auf 68 J erhütit, und betrug nun til^ Pfd. wirksamen Druck im Kes- 
sel auf den Quadratzol). Mit dieser Spannung gelangte die Maschine 
«uf den Gipfel der Rampe mit einer Geschwindigkeit von 3j75 Meilen ia 
d6r Stunde. 

2371 Pfd. Kraft; 

1755 Pfd. Widerstand, entsprechend einer Last von 219j TonnoiT 
auf horizontaler ßahn: 

bleiben 6 16 Pfd. für die Reibung der Maschine. 

XIV. Am 4. August 1834 zog die Furt/ einen Zug von 8 Wa- 
gen erster Classe, unter welchen ein leerer Bahnkarren war, zusammen 
32,97 Tonnen, und mit dem Munitionswagen 37,97 Tonnen an Gewicht, 
die Sutton- Rampe hinauf. Die Cylinder der Maschine haben HZ., die 
Rüder 5 F. im Durchmesser; der Kolbenhub betrügt 16 Z. und das Ge- 
wicht des Dampfwngens 8,2 Tonnen. Die AVage war absichtlich bis auf 
33, also bis auf 55 Pfd. an der Quecksilberwage gelüftet worden. Die 
Geschwindigkeit betrug im Durchschnitt«^ 13,33 Meilon; die geringste Ge- 
schwindigkeit am Gipfel der Rampe war 10 Meilen in der Stunde. 

1775 Pfd. Kraft; 

1466 Pfd. Widerstand, entsprechend dem von 183^ Tonnen auf hori- 
zontaler Bahn; 

lälst 30dPfd. für die Reibung der Maxnhine« 

XV. Am 15. August zog der Leeds 7 Waggons, 29,65 Tonoeo, 
und mit dem Miinitionswagen 35,15 Tonnen an Gewicht, die Sutton -Rampe 
hinauf. Die C3'lin(]er der Maschine haben HZ., die Räder 5 F. im Durch- 
messer; der Kolbenhub betrügt 16 Z., das Gewicht des Wagens 7,07 Toa- 
nen. Die Wage war absichtlich bis auf 29 gelUftet worden und zeigte 
also 48,5 Pfd. Spannung an. Die Geschwindigkeit von 15 Meilen, auf die 
erste Meile der Rampe, nahm auf die nächste Viertelmeilo bis auf 10 Mei- 
len ab, und bis auf 6,6 Meilen für die letzte ViertcUneile am Gipfel. Im 
Durchschnitte betrug die Geschwindigkeit 10 Meilen. 
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1565 Pffl. Kraft; 

1344 Pill. Widerstandy entsprechend dem einer Last von 168 Ton« 
neo auf horizontaler Bahn : 
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Meibt '221 Pfd. Widerstand der Mascbiae. 

X\h Am 16. August 1834, des I^IorgeM, zog die Yesta, deren 
MdaC»e Achon angegeben »lud, einen Zug von 7 beladonen AVagen, zusam- 
men 34,43 Tonnen nnd mit dem Muuitiona wagen 39,93 Tonnen an Ge- 
wichty die Sutton- Rampe hinauf. Das Ventil war auf 20 gestellt^ und bh'et 
bei 23|, welches einen wirksamen Druck an der Quecksilberwage von 
57,25 Pfd. anzeigte. Die Geschwindigkeit am Gipfel war 2,5 Meilen. Die 
Maschine hatte sich von der Ruhe au die Rampe hinauf in Bewegung gesetzt« 

1891 Pfd. Kraft; 

1543 Pfd. Widerstand, entsprechend einem Gewichte von 193 Ton- 
nen auf horizontaler Bahn : 

bleiben 348 Pfd. für die Reibung der Masohine. 

XVII. Am 16. August 1834, des Morgens, zog die nemlicbe Masohme 
8 Wagen, 31,95 Tonnen, und mit dem MuniCionswagcn 37,45 Tonnen schwer, 
die Sutton-Rampe hinauf. Die Wage war auf 20 gestellt und zeigte 231, 
also 58 Pfd. auf den QiiadratzoH im Kessel wirksamen Druck« Die ge» 
ringste Geschwindigkeit üben am Gipfel dea Abhanges betrug 3,25 Meilen. 

1915 Pfd. Kraft; 

1462 Pfd. Widerstand, dem eines Gewkhtes von 182| Tonnen auf ho- 
rizontaler Bahn gleich; 

lülst 453 Pfd. für die Reibung der Maschine« 

XVIII. Am 16. August, des Abends, zog die ncmilohe Maschine, 
die Vesta, 8 beladene Wagen 27,5 Tonnen und 4 leere Wagen, 7 Tonnen, 
und der ganze Zug mit dem Mimitionswagen 39,05 Tonnen schwer, die 
Sutton-Rampe hinauf. Die Wage war auf 20 gestellt, zeigte 23 und 
56,5 Pfd. wirksamen Druck« Die Geschwindigkeit an dem schwierigsten 
Puncte der Rampe betrug 17 voUo Kolbenhube in der Minute oder 3 Mei- 
len in der Stunde« 

1866 Pfd. Kraft; 

1514 Pfd. Widerstand, dem von 189 Tonnen Last auf horizontaler 
Bahn gleich; 

lä&t 352 Pfd. für die Reibung der Maschioe« 
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#.43, 

UtberskAi dwr Rettäiatt dmr FV^ntefte über tHt oddMoiuZb Rt&wig ^er Dampfiotigm, 

Nehmen wir von den Im vorigen Paragraph besöhriebenen Tersn- 
cben diejenigen zosammen, welehe Rendtate gaben, so erhalten' vnrlbl^ 
gende Tafel. "Wlt haben in derselben nur diejenigen Yeraudie anJ^enont- 
men, bei veldien die Geaöhwindigkeit nkifat betrikihüidi war» Danit je 
geringer die Gesohwindigkeit iitt fe nSher erfiillt der Fall die Bedingte^' 
dab die grSfate Lest ira^eaohaft werden soll, weidie die BfasohiM an 
«tdien im Stande ist« 



Tafa dar B^lhmig ttmlm dAmäat Da fpfmoBm, mA Prm{$. Maaft unä Oft^Aft. . 

Der Donhmetser der CTflndei M bdn FWgm, def ntf|t mä dem Leedt 10 Z. fit^ U, M- dir reeta 

UZ. gyGUiind bd dem .itiw U Z. 7,8 L. .^ 

Der Dntdimener der Räder simmtUeher XucUnen lil'lt. lOZ. 3^L; 
Der JColbenhab betitSgt bei eSmmtlioben HneUkeD 15Z. efiU 
Bei de» Tenuebe No. XDI. ldeiiuiito.eMi die Ibqppeliteiigei 
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Im Durdudimtto 146,16 Im Dorchscbiiitte 3942,07 350^ 

Im Durchschnitt also verursacht eine Ladung von 3942 Gtr.| anf ho- 
rizontaler Bahtiy eine additionelle Reibung in der Dampfmaschine, über ihren 
eignen Widerstand hinaus, von 350,39 — 146,16 = 204,23Ffd., welches 

1,65 Loth auf den Ctr. 
ausmacht. 
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Fernere Erörterungen über die vorigen P^ersucfte* 

Die Reibung der Danipf>vagen muls nüt der Ladung^ die sie zie- 
faen^ zunehmen. Denn es ist ein, an der einfacbon Maschine, dem Hebel, 
der Rolle, dem Haspel, leicht zu verlficirendes statisches Princrp, dafs, 
Trenn zwei Kriifto im Gleichgewichte sein sollen, die Achse, oder die Ebene, 
oder der Ruhepunot, von der Summe der beiden Kräfte geprefst wird« 
Es verhält sich also der Druck auf den Ruhepunct, urie die resultirende 
Kraft. Eine Maschine in Bewegung tritt in den Füll des Gleichgewichts, 
und die Kraft mufs gerade dem Widerstände gleich sein, sobald die Bewe- 
gung gleichförmig geworden ist. Dann also steht auch der Druck auf die 
Ruhepuncto in dem Terhültnisse der an der Maschine das Gleichgewicht sich 
haltenden Krüfte. Mithin auch der Reibung, die sich wie der Druck verhalt* 

Dieses ist nun anwcndhar auf die Reibung aller Gelenke des Dampf- 
wagens, und folglich auf den gesammtcn Widerstand desselben) der nichts 
anderes ist, als die Summe aller der einzelnen Reibungen» 

Die Zunahme des Widerstandes mufs sich also wie die Ladung 
verhalten; und dieses mu£s die Rechnung ergeben. Es ist hinreichend, 
dafs die Maschine wirklich die Grenze ihrer Kraft für eine bestimmte 
Spannung der Dumpfe erreicht hat, das heilst, dafs sie die grüfste Last 
zieht, welche sie mit dieser Spannung fort/.uscbalTen im Stande ist. lo 
den Füllen, wo die Geschwindigkeit (!er Maschine bis auf 3 oder 4 F« io 
der Secunde abgenommen hatte, war dieser Fall wirklich erreioht; denn 
die Maschine war im BegrÜfa , stehen zu bleiben. Wir werden indessen 
lehen, dafs man selbst dann, wenn die Geschwindigkeit nicht über 16 F. 
in der Secunde betrug, noch berechtigt ist, die Spannung der Dämpfe in 
den Cylinderu der in dem Kessel gleich zu setzen. 

Li der That: wenn der Dampf eine gewisse Spannung im Kessel 
erlangt hat, würde derselbe, durch eine enge Rühre nach den Cylindern 
gelangend, imd sich dort unmittelbar ausdehnend, im Falle der Kolben un- 
beweglich würo, sehr schnell die nemliohc Spannung annehmen, die er 
im Kessel hat. Nun aber setzt der Kolben dem Dampfe nur einen be- 
grenzten, voD der Ladung abhängenden Widerstand entgegegen, z. B. von 
40 Pfd. auf den Quadratzoll, und weiclit aus, sobald der Dampf im Cy- 
h'nder diese Spannung erreicht hat. Ein Kolben, durch 40 Pfd. auf den 
Quadratzoll gepreist, ist aber einem mit 40 FfJ. auf den Quadratzoll 
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iMiladenon Ventile zu vergleichen. Wäre die Verbindung zvFiscben dem 
Kessel iiud dem Cylinder ganz frei, ohne Rühre oder sonstigen engea 
Durobgangi so wird der Kolben ein M'abres Ventil für den Kessel sein; 
und da nun dieses Ventil eher weicht^ als das Sicherheitsventil, welches 
erst einem Drucke von 50 Pfd, auf den Quadrat^^oll uaoh>>t6bt, so würde 
die Spannung der Dumpfe im Kessel gär nicht bübcr steigen können, als 
bis zu 40 Pfd. Da indessen der Durchgang enge ist, so ist freilich der 
Kolheu kein Ventil für den Kessel, aber er ist eines Tut den Cylinder. 

llicraus folgt dreierlei. Erstlich, dafs die Spannung im Cylin« 
der genau dem Druck auf die Kolben gleich ist. Zweitens, daüs zwar, 
weil der Kolben dem Drucke des Dampfes nachgiebt, und ihm ausweicht, 
die Spannung des Dampfes nicht bühcr steigen kann, noch so hoch, als 
im Kessel: daCs aber, wenn der Kolben auf irgend eine Weise unbeweg- 
lich gemacht würde , oder wenn er wenigstens nicht schneller auswiche, 
als der Dampf erzeugt wird: dafs dann das Gleichgewicht der Spannung 
im Kessel und Cy linder unmittelbar würde hergestellt werden. Drittens, 
dafs> wenn in der Dampfrühre die Geschwindigkeit des Dampfstromea 
grÜlser ist, als die der Erzengmig des Dampfes im Kessel: dafs dies voo 
der geringeren Spannmig des Dampfes im Cylinder herrührt, wegen welcher 
der Dampf im Kessel strebt, sich mit demjenigen im Cylinder ins Gleich- 
gewicht zu setzen ; denn sonst könnte der Strom in der Dampfrühre blol« 
der Erzeugung des Dampfes entsprechen. 

Hieraus folgt, dafs der wirksame Druck auf die Kolben demjenigen 
im Kessel gleich gesetzt werden darf, sobald die Geschwindigkeit des Kol- 
bens die der Erzeugung des Dampfes erreicht hat. Da vir bald durch 
Versuche erfahren werden, wie grofs die Masse von Dampf, mit der Span- 
nung im Kessel, ist, welche drc Maschine in einem bestimmten Zeitraum 
erzeugt: so wird sich berechnen lassen, wie viel Cylinder voll Dampf von 
dieser Spannung die Maschine in einer Minute h'cfern kann^ und welche 
Geschwindigkeit also dem, was wir die volle Spannung im Cylinder nen- 
nen, entspricht. Wir werden auf diese "Weise sehen, dafs die Geschwin- 
digkeit für die Maschinen, mit welchen wir experimentirten, wenigstens 
16 F. in der Secunde betrügt. Wir dürfen also annehmen, dafs jedes* 
mal, wenn die Geschwindigkeit nicht mehr betrug, die Spannung in den 
Cylindern der im Kessel gleich war, und dafs wir also, wenn wir danach* 
rechneten, das rechte Maals der Kraft der Maschine fanden. 
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[Da hier oiobt auf den Niodersohlag der Dtimpfe, der in gröberer 
oder geringerer Masse auf dem Wege rom Kessel nach den Cylindern 
Statt finden kann» Räcksioht genommen ivlrd, so scheint der Druck auf 
die Kolben, und folglich die Kraft der Maschine, für eine bestimmte Span- 
nung der Dämpfe im Kessel, zu faooh angeschlagen, und also die Rei- 
bung der Maschine, nach der obigen Rechnungsart, die aulserdem keine 
besondere Sicherheit der Resultate zu gewähren scheint, zn grols; was 
'freiUoh fdr die Praxis gerade keine Gefahr hat. Der Gegenstand ist noch 
80 neu, und dabei so verwickelt und schwierig zu erforschen, dals noch 
fernere Yersuche, auch noch auf andere Weise, und möglichst direct ange» 
stellt, zu wünschen sind. Nur aber directe Versuche, und kdnesweges 
etwa Rechnungen, von abstracten Principien ausgehend, dSrften fernere, 
sichere Daten gewähren können» D. H,] 

(Die Fostfetnng folge im nichcten Hefte.) 
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Versuche über die Widerstandsfähigkeit der bekann- 
testen und nützlichsten Baustein^ welche das Bhdm- 
sehe Schiefergebirge und das daran grenzende Fl6tz- 
gebirge an der Mosel und in den Ardennen liefern, 
desglciichen des Bauhol^s: angestellt imFestungs- 
Bauhofe zu Coblenz. 

(VoD dem KSoigL Prenfs. IngeDieor-Fraimer-Lieoienant Herni Seist n G)UeBB.) 

(Fortsetmig der Abhtndlosg No.d. Heß 1., No. 13. Heft 3. > No. 14 Heft 4. dee Torlgen ni 

No. 2. Heft L dteeetf BtaJUt.) 



f. 21. 

Tab. XXI, Vergleiche über die IHderstandsföhigkeit des BonholaoB« mit 

der SobraiibeDpresse. Auf beiden Enden Unterlagen. 



Lauf. 
No. 



Dimrtuionea 

in 

Pteulg. Miia&, 



Vj£. I Zoll. I Zoll. 



(jvwicht 
in 

Prenls. 
Pfunden, 
Uandels- 



Btcgung 

HiUztx 

ia 
Prenfg. 
Linien. 



^pecifischei 
Gewicht 

des Holz.» 

in 

Prenfi. 

Pfunden, 



Holsttt. 



BHoaden BeuerlraagM nad BMbH&tangai. 



1. 



15 



15 



15 



H 



H 



H 



H 



3i 



5J 



100 
200 
300 
500 
700 
900 
1000 

100 

200 
300 
500 
700 
900 
1000 

100 

200 

300 

500 

700 

900 

1000 

1200 

1400 



10 
21 
28 
39 
41 

3 

7 
11 
19 
27 
37 
45 

2 
4 
6 
10 
14 
18 
20 
25 
33 



66 



Desgl. 



Desgl. 



Eichett- 
holz. 



DeegL 



Desgl. 



Ehe die Gewichte angelegt warden, 
hatte der Balken schon darch »eine eigene 
Schwere j- Zoll Biegtii^, welche fblj^sh 
zn aUen den Torigen Biegong«! hfainin- 
rechnet werden mnls. Nahm die vorig« 
Gestalt nicht wieder an, «mden behiät 
einige Bislang. 

Hatte dof^ seine eigene Schwere wAan, 
I ZoU Biegung. Mit llOOPfd. fing er in 
einem Aste za krachen an; deshalb wurde 
er entlastet. 



Die letzten 1400 Pfd. hatten 15 Stun- 
den lang den Balken beschwert nnd ihn 
noch om 5 Linien in der Glitte mehr ge- 
bogen, denn rorher hatte er nnr 28 Li- 
nien Biegnng. 

Das Eigengewicht hatte diesen Balken 
blols um 1 j- Linien in der Matte gebogen. 
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Du letzte der Probe anterworfene Stück Hob war sehr KUedit, ea batte eta brtaAgea An- 
•elMai, HUnt Faolfleeke, und der Venucb geeclub in der Abdcbt. um xn edien, wie lehr eoldM Hols 
dem getanden nadutehe, and «ach wie weit man eich anf alte, bdm Abbndie der EGonr To ig e fla deiw 
Balken Terlasaen könne, wenn lie dieses Anidien haben. Der BikÜg Mute, dab dies Hob a«br KhwAcb 
•ei, weil gans gesoades Hob wohl 6000 Pid. nnd mehr unter de nsctt ott UnstfiadeA tcif^ - 
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Um m Beben, ob die dorch die Sd^anbenpreue aof das Holz aasgeübte Gewalt aaeh u> grola 
lei, ab die wirklich in der Mitte dei Balken* angehängten Gewichte , wurden die berechneten Preuan- 
gen der Schraube in Preolaiacheii Pfänden an die Balken angehangen, und man erhielt dieselben Bie- 
gungen aU nnter der Schraabe. 

£■ wurde ancli H<^ in Würfeln ron 3 Zoll Seite unter die Presse gebracht^ wobei sich denn 
ergab, da(s man dieses Holz, auf dem Himende geprefst, Ton 3 Zoll auf 8 Linien mit einem Drucke Toa 
150000 Pfd. reduziren konnte (pinnt picea). Das auf die Fasern geprellte Holz, das heibt woderbnick 
lothrecht auf dieselben erfolgte, lieb sich darch diesen Drück selbst bis auf 6 Linien lusammen pressen. 
Wurden diese Würfel in Wasser gelegt, so nahmen sie ihre Tonge Gestalt und Gtoisa wieder an, sobald 
ne unter der Presse weggenommen wurden. 

Auch Tjahriger Mörtel von Muschelkalk und schwarzem mlkanischen Sande, wie er in der 
Umg^end Ton Coblenz vorkommt, nemlich 1 Tonne ungelöschten Mascbelkalk, 3 bis 4 l'oonen (Berli- 
ner) Sand Termischt, zeigte sich eben so fest als gut gebrannte Ziegelsteine. Merkwürdig war, dab 
dieser Mörtel beim Zerdrücken inwendig ganz feucht wurde, oder sein Crystallisationswasser nach der 
Mitte concentrirte. 

In der, Gegend Ton Bendorf bei CoUenz findet sich ein Bimstein-Conglomerat, wovon daa 
Bindemittel ein feiner Kalkbrei gewesen zu sein scheint, ehe es erhärtete. Aus diesen Steinen fertigt 
man Fachwände und Schornsteine, selbst leichte feuerfeste Gewölbe. Die Fachwände schützen aber 
nicht hinreichend gegen die Kinbrüche der Diebe, nnd die Wanzen finden darin die bequemste Herberge. 
Die daraus gefertigten Schornsteine, wenn sie nur 4 bis 6 Zoll weit bind, können ihrer Leichtigkeit 
nnd Feuerfestigkeit wegen TorzngUch genannt werden. Da wo man aber noch am Vomrtheile der wei- 
ten Schornsteine festklelit, oder gar, wie in den Niederlanden und in Luxemburg, durch Gesetze %a 
dieser schlechten Constraction derselben gezwungen ist, geben sie ein Material zum, Schornstetnbaa, 
was nicht genug zu vermeiden ist Jedesmal, wenn der Schornsteinfeger einen solchen Schornstein be- 
steigt, kratzt er mit dem Glanzruis zugleich einen Theil der Schornsteinwände ab, nnd macht ihn da- 
durch feuei^efährlich. Der Veriasser dieses, hat in Coblenz in mehreren Gebäuden, die wegen des Fe- 
•tangabaues abgebrochen werden mnfsten, Schornsteine dieser Art gefanden, welche bis an die Tapeten 
durchgekratzt waren, andere, wo die Lödier schon durch die Tapeten gingen, nnd andere, wo dia 
Wände kanm noch einen Zoll dick waren. Ein Mal sah er sogar einen FuDsboden mit brennen , als ein 
mit solchen Steinen aufgeführter, alter weiter Schornstein Feuer gefangen hatte. Da wo sich solches M»> 
teiial vorfindet, sollten die Schornsteine entweder gesetzlich alle enge sein, oder ihre Constmctiott mit 
diesem Material verboten werden. 

Das Widerstandsvermögen dieses Conglomerätea betrug pro QuadratzoU dorohschnittUch nicht 
mehr als 50 bis GO Preuls. Pfunde. Demungeachtet stenen die engen Schornsteine, welche man darau« 
erbauet, sehr fest, wenn sie selbst durch 4 Etagen geführt werden. 

Um zu sehen, wie die in Tabelle XXI. erhaltenen Resultate mit der Barlowschen Theorie 
übereinstimmen, stellte man folgende Berechnungen an. I Lange des Balkens, W Gewicht, welches ihn 
biegt, ff Breite, d Höhe desselben, £ absolute Elasticität. 

Istes Beispiel. Wie grob mub die Biegung des geprüften Balkens No. 24. Tab. XXI. 
nnter dem Gewichte von 1600 Preau. Pfd. sein, wenn er auf beiden Enden unterstützt und - blob in der 

I* W 
Mitte belastet ist; nach der von Barlow entwickelten Formel d^ —nrr* ^^^ Elutidtät des Rotb« 

tannenholzei 5000000 berechnet f 

I* =3 180» = 583200 
IT «3 IfiOQ 

VW= 9331200000, 

ad> I n 6 Mal 125 Mal 5000000 sa 3750000000, 

, = il- = ^^ = .«s P,.... z.n = ».8 Li.™. 

Der Vemch giebt 26 Linien. Hätte das Gewicht von 1600 Pfd. aber mehrerb Stunden oder Tage auf 
dem Balken No. 24. gelastet, so würde seine Bi^nng gewib der berechneten gleich gekommen sein, 
trie dies bei mehreren gebt^enen B^en der Tab. XXI. zu sehen ist. 

2tes BeispieL Wie stark wird sich derselbe Balken nnter denselben Umstanden biegen, 
wenn «r aof die hohe Kante gestylt wird (de chaw^) und dieselbe Belastung von 1600 Pfd. erUUt f . 

I* == 180* SS 583200 

W BS 1600 

I> TT = 9331200000, 

«.{i 1 = 6X216X5000000 = 5400000000 nnd iL^=:d es ^1^^=1,728 ZoU »»H Linien, 

DerTormch gab ITUnien, würde aber ifoU 20 Linien gewesen lein, wenn das Gewicht ron 1600 Pfd« 
imlixen Tage darauf geUstei hätte. . 
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3(ei Beispiel. Wie gfofa ibI die Biegntift äea Balkens Nö. 2fL Tal>, XXX.» wenn er bd/ 
bridvn Enden onteritubit nnt) io der iMitte mit 3000 PfJ. LeUsttE ist '/ 

I' = 5832000, ir= 3000, rfalier i» H' = IHWOOOOOO. 
adH = H X 1000 X 50000ÜO =: 55000000000, 

daboT i = ~- = i^ =; 0,318 Zoll = 3,876 Linien. 
Der VeMueh erg*i ♦ Linien- 

4rtQB Beispiel. WieTiel Linien winl ein DalJten T«n 15 Fuf» Länge, 6 Zot! BrcJtfr, 2o1? 
Holte No. 30 Tab. XXI. tragen, ¥'mq er in seiner iUitie mit 3200 i^i'd. belastet und auf beiden Enilen 
unterstützt wird? 

V =. ÄS320O0, W = 3200, M IF = 17662400000; 

iid' e =s 218700O0O00, * = -^-y = J^lli^ c= 0>86» Zell = 1« Linien. 

Der VerBOch giebt 9| Linien Biegung, vetdiä dtr BalLen gewiia erhalten bobea würtle, wens äu G«vJ 
wicht Längere Zeit daranf gelastet hätte. 

Atea Beiapfel. Wie grots »t tMe Bii^ptig des Balltena No. 31. mit S200 Pfd., wann er] 
aar beiden Enden untersliit£t tinil in der MätUi allein hilulet ist? 

l' = 5832000, Tf = 3200 > folglich !• W = 17602400000. 

ird> t = 9 Mal 216 Mal 5000000 ^ 97290000000 , un^l -^^ = t^st = >*8Ö7 Zoll ä 21» Linien. 

Der \'erBUc!] gab 19 Linien. H^tte man (Tai Gewiclit bher mehrere Tage darauf JlaApn iauen, 
Wurde die Biegung anch 21 }Aa 22 Lißien betragen ht^ben. 

6tea OoispieL Tim wieviel Linien urird der Balken No. 35. Tab. XXI. in der MiHv ^1>o*-) 
gen werden, wenn anreibst ein Gewicht von iäSOQ' Pl'd. latttit vnä beide HniFen dcs,ätllK;ji frei iinter» 
Blutzt sind? 

!• =s 108» — 1259712, jr= 3800, dalier I* JTsz 4786905600, 

iid< I = 375O0OÜ0Ö0. daher i = ^' = ^J§^ = 1.276 ZoU ^ 15^ Linien. 
Der Vetmch gih 15 Linien. 

7tei Beispiel. "Wie gnia \at die Biegti^ig des Balkens No. 4L, wenn ar anf heiden Eiw 

den oflt&rEtützt und in «ler MiUe Tnit 5000 Pfd. bebsU-l i&\.'4 

V = 240" = 13824000, ir= 5QD0, dalict (■ TTä «9120000000; 

« d' f = 10 Mal 1728 Mal 5000000 = SrüOOOOOOO, folglidi i = ■^y^ = ^^ = 0,S34 ZqB = 10 Linien. 

Der Vei^nch gab 9 Linien, und nacti A Stunden 12 Linien, ta dui'u die Bereüinung die BiUUere Bte^ 
■ptag «ngiebb 

Stea Beispiel. Wierid Limen wild lich et« Batken wie No.43. bt^sn, «MB «r i« d«r 
Mitte mit «000 Pfd. belaitet iatf , . 

I« = Ui* c= 2985984, IT = 6000 Pfd. ; tdw 1' TF =3 ITOIJiMiOQa:, 

tt<l*«96x72»xfiO60COQ«2167O0«X)00^ folglich « =^, = ^^ =a 0^ Z. ss 10 U beiuli» 
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j "■ 21870000 * 

Der Verandi gab Linien, nnd würde gewiia 10 Linien gegeben heben, wenn dM €!«wie|lt fSn^vn 
Zeit diraaf gelastet hätte. 

Weil sich bei gleichen Stücken und Gewicbten, ondi obiger Formel, die Bie^ngen w{« die 
Gaben der Langen rerbalten müssen, so kann man ans det Biegnng des 15 Fofs buigen BaHcene, die 
Biegung des 12fÜliigAn nnd Ofülsigen berechnen, wenn dassdbe Gewicht darauf lastet Z.B. der Ufa- 
^ige Balken biegt »ich, wenn er Bach liegt, onter 2400 Pfd. etwa 40 Linien No. 24., wie starte witd er 
sich auf 12 Fall und Fais Länge biegen, wenn er dieselbe I^st erhalt 
ld*;12*;.9"Ba40:20^:8|. Die Veraacbe ergeben hier 46:20 :6|. Ode»; dte Theorie ist richtig. 

(DarScblnis im nächsten Hefte^} 
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Ausführliche (echoLsche Nachricht von der Draht- 
brücke zu Freyburg io der Schweiz. 

{Nacb de» HiHheilDDgea de« Erbaurrs derselben in des Annales des ponts et chau$s/es.) 



Uas gegenwärtige Journal bat in das erste Heft seiaeft nennten Bandes 
eine ihm von einem Ungenannten mitgctheilte kurze Beschreibung dieser 
Brücke aufgenommen. Da diese Beschreibung indessen zu wenig ausfuhr* 
lieh ift, als daCi sie, zumal nicht von Zeichnungen begleitet, dem Tech- 
uiker genügen könnte, das Bauwerk aber, schon seiner Grüßte und Au* 
(serordeutlichkeit wegen, in der That ungemein interessant ist, auch Eini« 
ges darüber technisch zu bemerken sein därfte: so glaubt der Heraus* 
geber dieses Journals, et werde dem Interesse der Leser desselben an- 
gemessen sein, dafs er die Ton dem Erbauer der Brücke selbst, dem 
französischen Ingenieur Herrn Challey , im Jahrgange 1835 der Annale» 
des ponts et chaussees gegebene ausfährliche und genaue technische Be« 
Schreibung derselben und ihres Baues hier vollständig mittheilt* Maafs, Ge- 
wicht uml Gold sind dabei auf Preufsische reducirt worden. Er wird sich 
erlauben, der Beschreibung einige Bemerkungen beizunigea» 



I. EJinleitung zu dem Projecle, und allgemeine Beschrei- 
bung der Brücke« 

1. Zweck der Brüche, Die Stadt Preyburg m der Schweiz 
liegt grofsentheils auf steilen, fast senkrechten Felsen, an 480 F. hoch über 
dem Sarine -Fiufs, Die Stadt wird ron den gegenüberliegenden Bergen 
duroh ein Thal getrennt, welches an seiner schmälsten Stelle etwa 050 F. 
breit ist. Sie hat mit dem gegenüberliegenden Ufer, also mit Bern und 
der deutsoben Schweiz, keine andere Verbindung als durch eine schwie- 
rige, lange und gcführliche Strafse, welche mit vielen Krümmungen in das 
Thal hinabsteigt. Diese Stralsc hat au manchen Stellen mehr »U 1 auf 

Cr«Ui'i Jouraftl d. BzakuiMt Bd. 10. QU. 4^ [ 43 ] 
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6| Gefalle, rät gepflastert, zu jeder Jahreizeit sehr besobwerlicb, und im 
Winter gar nivht zu passiren. Unten angelangt, und nachdem man, auf 
schmalen Brücken, dreimal die Sarine passirt ist, befindet man sich am 
Fufsb der Berge des andern Ufers , welche fast eben so schuierig zu er- 
steigen sind, als der Felsen, auf welchem die obere Stadt Freyburg liegt. 
Ist man glücklich und ohne Unfal! auf das andere Ufer wieder hinaufge- 
kommen, wozu in allem wenigHttMis eine Stunde Zeit gehört, so befindet 
man sich an ein(*ra Orte, der yom Ausgangspunct, in gerader Linie, nur 
80 bis 100 Ruthen entfernt ist. 

Diese Schwierigkeit der fiir die Stadt Frejburg so wichtigen Ver- 
bindung derselben mit dem gegenüherliegendeu Lande hatte schon seit 
mehreren Jahren die Aufmerksamkeit einiger einsichtigen und patriotischen 
Mäunor erregt, und es hatten dieselben auf Mittel gesonnen, die Commu- 
Dioation zu erleichtern. 

Mehrere Projecte zu festen Brücken von Holz, und selbst von Stei- 
nen, zur Verbindung der beiden Berge, waren gemacht, aber immer, aU 
aulser Verhiiltnifs zu den Kräften des Landes, wieder bei Seite gelegt wor- 
den. Die Lösung der Aufgabe war dein Systeme der Hängebrücken , 
weMiej sich schon durch einige gelungene Anwendungen in Frankreich 
und England empfohlen hatte, vorbehalten geblieben. 

2. Unterhandlungen* Es war im Februar 1830, als ich miob, 
auf die Aufforderung der Freyburgor, an Ort und Stelle begab. Ich setzte 
mich mit dem Comil^ der Actionnaira in Verbindung, welche sich, als Un- 
terzeichner der Baukosten, zum Nutzen ihres Landes, und unter Mitwirkung 
der Stadt- und Cantonsbcbörden, xur Ausführung des Projccts vereinigt 
gehabt hatten. Der Subsoribenten waren 270 gewesen, und darunter Ein- 
wohner aus allen Classen ; auch mehrere Municipalitüten und Corporalio- 
neu; so wie auch einige geistliche Behörden. 

Das Comit^ machte mich, ohne Rückhalt, mit Allem bekannt, was 
bis dabin vorgeschlagen und geschehen war. Es ibeilte mir alle Ausar- 
beitungen und Flaue derjenigen Ingenieure mit, welche bis dahin über 
den Gegenstand gearbeitet gehabt hatten, und versah mich mit allen nütbt- 
gen Angaben, um demnach meinerseits einen Entwurf machen zu könnf-n. 

Es wurde eine vorliiufige Obereinkunft geschlossen, und hnMai IS'^-O 
legte ich der Commission zwei IMaue zu Hiingebrücken vor: die eine mit 
eüem Mittelpfciler, die andere mit einer einzigen Spannung. 
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Im Jtini nahm die Rpgiöning die Grundzoge St^r vorlä'nßgcm Üher^ 
einkunft an, und am 10. Juli 1830 wiinio mit mir ein V<^rtrag geschlosBen, 
welchem zufol^^o die Actfonnairs sich verpflichteten: 

Erstlich» den Raum zu der Brücke selbst und zu den Arbeits- 
plätzen mir zu liefern; 

Zweitens^ mir 80000 Rthlr. (300 000 franz. Fr.) allmülig, so wie 
die Arbeit vorrücken wurde, zu zahlen, und 

Drittens, den Brückenzoll, nach einem von derBegiening festzu- 
setzenden Tarif, auf 40 Jahre mir zu überlassen« 

MeinersWts hatte ich 

Erstlich, die Brtioke auf meine Kosten und Gefahr nach dem vor- 
gelegten Plane zu erbauen und dabei die Wahl zwischen einer Brücke 
mit einem Mittolpfeiler und derjf^nigen mit einer einzigen Spannung. 

Zweitens hatte ich, wenn mehr als 80 000 Kthlr. Kosten nötfaig 
■ein sollten, den Überschuf^ aus meinen Mitteln zu tragen. 

Kaum hatte aber hierauf die Anschaffung der Baumaterialien begon- 
nen, und kaum war Hand an das Werk gelegt worden, als die politischen 
Ereigoisse von 1830 gegen meinen und den Willen der Actionnairs die Aus- 
führung unterbrachen. Erst im Frühling i8;i2 konnte der Bau wirklich 
angefangen werden, und am 30. Mai 1832 wurde der Grundstein zu dem 
ersten Porticus, demjenigen an der Stadtseite, gelegt, 

S, Allge meine Be schreib ttng der Brücke. Die Brticke 
(Taf. XYIl. Fig. 1.) steht an der schmälsten Stelle des Thaies. Sie 
geht von der Stelle der alten Schlachlhüiner aus und reicht nach dem 
gegenoberliegpnden Berge hin. Dieser Berg steigt noch 255 F. weiter 
über die Brückenbahn empor. 

Eine von der Cantons-Regiernng erbaute Verbiudungs-Chaussee führt, 
mit einer Krümmung von 80 F. Halbmesser, von der Brücke, etwa 530 Ru- 
then lang, und mit einem Gelulle von 1 auf 25, auf den Gipfel des Ber- 
ges unti nach der Berner Stra&e hin. Diese Verbindungs- Chaussee ist in 
den Berg, welcher aus Conglomerat und grobem Kiese besteht, eingeschnit- 
ten. Die ersten 26 Ruthen Strafse haben über llOOOScb. R. Terrain- 
Arbeit erfordert, und noch sinfl die an 80 F. hoben Böschungen viel zu 
steil, und erfordern noch Abfliichungeo. 

Auf der Seite der Stadt werden die Zugänge zur Brücke durch meist 
sehr alte Häuser verengt, die, aufser dals sie hüCslioh aussehen^ den Weg 

[43*] 
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(n wiederholte enge und kurze KrümmeD zwaogen. Den Bemubungen 
des Coinit<^ der Actionnairs wird es iadeasen hoffeDtlich noch geÜDgeD^ zu* 
nüchst die der Brücke am niicbstcn Btebeoden Uäuspr wegzuHiumen und 
80 allmÜlig der Brücke einen geriiumigeren Zugang zu TerscbatTeD. 

Da die Felsen, auf welchen die Widerlagen der Brücke sich befin* 
den, zum Thcil fast senkrecht^ und an den entblöfsten Stellen verwittert 
und, so habe ich es für rathsam gehalten, mit den Portiken, welche die 
Hüngeseile der Brücke tragen , von den Rändern des Thaies 32 F« zurück 
zu bleiben. Dieser Anordnung wpgen habe ich vor jedem Porticus, Hir 
den Zugang zu der Brückenbahn, eine Terrasse, in Form eines Ualbmon* 
des gebaut (Fig. 2.), von welcher man bis in's Thal hinabsehen kann. 
Die Gegend, von der Ansicht der Brücke begrenzt, gewtibrt hier eine 
durch die Mannichfaltigkeit und Schönheit der Landacbaft ungemein io« 
teressante Aussicht. 

Die Hängebrücke ist mit Drahtseilen und mit einer einzi- 
gen Spannung erbaut. Das letzte geschah gegen die Meinung bedeu« 
tender Münner, und fast gegen den Wunsch der Freyburger und der Ao- 
tionnairs. Meine Gründe für die einzelne Spannung waren folgende« 
Tor Allem hatte ich die Bauzeit, und dann die Kosten eines 1S6 F. bohea 
Pfeilers zu berücksichtigen, zu welchem das Material hätte von weit berge* 
holt werden müssen. Ich bin uoch jetzt mehr als jemals überzeugt, daCs 
der Bau des Pfeilers und der Brücke mit zwei Oflnungen unendliche 
Schwierigkeiten gehabt haben würde, wahrend dagegen die eine Spannung 
sehr einfach und die Aufführung des Mauerwerks und das Aufrichten der 
Brücke leicht war. Aufserdem wird Jedermann gestehen, daüs das grandiose 
Aussehen einer einzelnen Spannung, von so grofser Weite, unvergleichlich ist. 

Zwei Portiken, von dorischer Ordnung, Fig. 3., 4«, 5., 6., 7. imd 
8. , von 63 F. 9 Z. hoch , und zwischen ihren Sockeln 846 F. 9 Z. von 
einander entfernt , eroffnen die Zugänge zu der Brücke, und unterstützen 
die Hüngeseile. 

Dieser Hüngeseile sind an jeder Seite der Brückenbahn zwei. Sie 
bilden über das Thal hin einen Bogen von 61 F. 5 Z. Tiefe nach unten, 
und 855 F. Sehne, legen sich auf die Portiken auf, und gehen dann, hin^ 
ter denselben, in schiefer Richtung nach dem Boden zu. Sie versenken 
•ich in denselben zunächst in der gleichen schiefen Richtung, die sie von 
der. Höbe des Porticus au liabeo, bis auf den Felsen. Dort biegen sie 
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nofa von Neuem und geben in den Felsen, in Brunnen 44 F. 7. Z. tief 
hinab. Dort werden sie, wie esTaf.XVlI. Fig. 1. und 2. und Taf. XVHI. 
Fig« 1., 2. 9 und 3. Torstcllen, durch Mauerwerk, und in der Tiefe der 
Brunnen noch durch eiserne Anker festgehalten. 

Die oberen Öffnungen der senkrechten Brunnen liegen^ In der Haupt« 
lioie der Brückenbahn, 169 F« hinter den Portiken, und die Entfernung 
4er Brunnen zu beiden Seiten der Brücke von einander betrögt 1221 F* 

Man glaubte Anfangs, dafs der Berg, der Stadt gegenüber, Sand- 
stein sei, nur einige Fufs hoch mit Kies und Damm- Erde bedeckt. Die 
Untersuchung des Hügels hat aber ergeben, dals der Felsen mit einer un« 
geheuren Masse von Kies und Schutt hoch bedeckt ist, uud dafs seine Ober* 
fläche fast horizontal und in der oemlichcn Hübe h'egt, wie die Febten« 
bank, auf welcher die Stadt erbauet ist. Deshalb itit die Befestigung der 
Tragseile auf beiden Seiten ganz auf gleiche Weise angeordnet worden« 

An beiden Seiten der Brücke raufs man unter die Spannseile hin* 
durch gehen, um zu den Portiken zu gelangen. Nachdem man hierauf 
die beiden oben gedachten Halbmonde passirt ist, welche 2d bis 32 F. breit 
sind, gelangt man auf die Brückenbahn. Die Mauern der Terrassen dienen 
zugleich zu Stülzpuncten der eigentlichen Brückenbahn , und die Entfer- 
nung derselben von einander, quer über das Thal, oder die Länge der 
cägeutlichen , frei büngenden Brückeubabn betrügt 784F. 8 Z« 



If. Bauplätze und Mauerwerk, 

4. Bauplätze und JVerTc statten. Dieselben wurden in dem 
Thal, an der Slralse von Freyburg nach Bern, auf dem rechten Ufer der 
Sarine, fast ganz in der Mittellinie der Brücke etablirt. 

Eine alte Baumwollen- Färberei lieferte hinreichende Locale zu dem 
Unterkommen der Arbeiter und zur Unterbringung von Ol, Tbeer, Eisen, 
Draht etc., so wie zu den Schmieden und anderen Werkstätten. Auch fand 
ich darin ganz fertige Essen, so wie grofse luftige Buden, welche zum Aufspan- 
nen der gefirnifstcn Drähte und zur Verfertigung der Trag- und Spannseile 
gebraucht werden konnten. Eine Wiese, und ein Spaziergang dicht bei die- 
sem Etablissement, 640 F. lang, fast horizontal, gewährte mir aufserdem 
Raum zur Zulage der Brückenbahn und zur Bereitung der Füden, au« 
welclien die Tragseile zusammengesetzt werden sollten. Eine Laufbrücke 



320 



13. Drahtbrücke zu Pre^bitrg üt der 5cAuret£. 



ton Eispndraht (Taf. XVII. Fig. 1.) dieoto, um von der Baustelle nach 
der Höhe des Dfors an der entgegengesetzten Seite des Flusses zu gelangen. 

Ütc Baustelle zur Ablage und Bearbeitung der Werksteine zum 
Mauerwerk auf dem rechten Ufer [die Stadt Freyburg liegt auf dem lii>- 
keo Cfer der Sarine] konnte noch an der Strefse, am Fufse einer höl- 
zrruen Rampe, angelegt werden^ auf welcher man diese Materialien in die 
flöhe schallte. 

Da das linke Ufer keinen Raum weiter zu einer Baustelle als den Raum 
eines Theils der alten Schlacht biiuser und den eines Theils der anstoCien« 
den Strafsen gewährte, so habe ich von dieser Seile die Mauermateria- 
lieu, nur so wie sie allmälig bereitet und gcbraucbt wurden, genommeo*- 

Ö. Materialien. Mit sebr wenigen Ausnabmeu sind alle Alat^ 
riehen imd alle Ärboiipr von der Schweiz geliefert worden. 

A. Kalk. Aller Kalk des Landes ist mehr oder weniger fett« 
Die verscbiedeurn Versuche der Bereitung von Mörtel und B^ton ergaben^ 
dafs der Kalk nur in sehr geringem Grade wasserfest ist. Inzwischen 
gab der magerste Kalk von Plafayon einen Mörtel, der nach einigen Mo* 
Daten, selbst an den feuchten Stellen untf^r dem Boden, ziemlich hart wurde. 

B. Saud. Der auf dem linken Ufer verbrauchte Sand ist aus dem 
Flufjsbette der Sarine genommen: auf dem rechten Ufer aus Gruben im 
Berge, die entweder zu den Portiken selbst, oder zu der Chaussee ge* 
macht worden waren. Der Sand enthalt, rein gewaschen, viele Kalktheile 
und etwas Kiesel. 

C. Kalksteine. Aller Lei dem Bau der Brücke rerbrauohto 
Kalkstein ist aus dem Jura, und zwar aus den Brüchen von Neuchatel, 
Neuville und Lenguau, 6 bis 8 Meilen von Freyburg entfernt, genom- 
men. Die Steine sind aus den Brüchen, zu Wagen, bis an die nahen Ufer 
de« Neuohateller oder Bienner Sees gefahren, und von da weiter, auf die- 
sem See und den Morat-See zu Wasser, bis ans Thor von Morat, 1} Meilen 
TOn Freyburg entfernt, transportirt worden. Von da hat man uach Freyburg 
die eine H.'illte nahe bis zum linken Ufer, die andere, für das rechte Ufer, 
bis an die Baustelle am Fufse der obenerwähnten Rampe gebracht. Der 
Wassertransport bis Morat ist oft durch den niedrigen M'asserstaod des 
Broie-Flu*»ses, der die Seen von Neuchatel und Morat verbindet, unter- 
brochen worden, und über diese Unterbrechungen sind 3 Monate der guten 
Jahreszeit von 1632 verloren gegangen. 
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D. Sanilstßin. Die Berge ^ wclohe das Mauerwerk der Bracke 
fragen, bestehen ganz aus Saudsteia. Um aber eioe beMer e uud gleichför- 
migere Steioart zu erhalteo, habe ich den nöthigcn Sandüteiu, auH weloheni 
cwei Drittheile den Mauerwerks gemacht worden sind, au» den, westlich toq 
der Stadt, 300 Rutben entfernten Brüchen genommen. Aus diesen Brüchen 
die Steine in beliebig grolaen Stücken zu erhalten, hatte weiter keine 
Schwierigkeiten als die des Transports und dor Kosten. Der Stein, uo- 
mittelbar aus den Brüchen kommend, ist feucht und weich, und liifst sich 
leicht bearbeiten. Einige Monate au der Luft, uimmt er eine grau-bläu^ 
liehe Farbe an, und wird recht fest und hart. 

/?. Tu f. Der zu dem Mauerwerke verbrauchte Tuf ist aus den 
Brüchen von Carpoteau, I Meile südwestlich von Freyburg, am Ufer der 
Sarlne, genommen. Man Hndet ihn dort in grofser Aunwahl, nach Gröfso der 
Stücken und Eigenschaft. Dieser wenig gleichfürniige Tuf besteht aus sehr 
harten Stalactiten, deren Zwischenräume leer, oder mit einer im Bruche 
fast teigweichen Kalkmasse auBgefüllt sind, die aber an der Luft schnell 
erhärtet und in der Mauer, selbst unter der Erde, ungemein fest wird. 

F. Granit. Man findet ihn im Lande, in mehr oder weniger gro- 
fften Geschieben. Seine BeschafFenheit ist sehr verschietlen. 

6. Prüfung der Festigkeit der Steine. Es sind vor dem 
Anfange des Baues Steinproben dem Zerdrücken mit einer hydraulisches 
Presse ausg^^etzt worden. 

Der Jurakalk hielt, ohne alle Ternnderung, 8800 Pfd. Druck auf 
den Quadratzoll au^. Ü^r Cabikfufs dieses Kalks wiegt 198 Pfd. 

Zehn verschiedene Sandstcinprobeu aus den Freyhurger Brüchen, von 
verschiedener Art^ in Würfeln von 23 bis 46 Linien lang, breit und hoch, 
haben, ehe sie zerdrückt wurden, im Durchschnitt 1433 Pfd. Druck aus- 
gehalten. Dor Cubik-Fufs dieses Gesteins wiegt, mittelmalsig trocken, 
145 Pfd. 

Der Druck des Mauerwerks der Portiken betrügt, an der Stelle, wo 
er am gröfsten ist, nur 05 Pfd. auf den QuadratzoU. 

Die Festigkeit des Tufs ist so verschieden , dafs sich schwer eine 
Mittelzahl angaben lassen würde. Inzwischen glaube ich, dafs sie unge- 
fähr der des Sandsteins gleich ist. Der Gubikfufs Tuf wiegt im Durch- 
schnitt 125 Pfd. 
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7. Portiken* DieselbeD sind, nach Taf. XYII. Fig. 3., mltPila- 
Stern verziert. Das Mauerwerk jedes Porticus ist 44 F. 7 Z. lang, 18 F. 
8 Z. dick, und von der Grundlinie des Sockels bis zum Gipfel der Attikea 
64 F. hoch. Der Durchgang quer durch deo Porticus ist 18 F. 4 Z. breit 
und 41 F. 5 Z* vom Boden bis unter den Scblufsstein des Bogens hoch« 
Der Bogen ist ein Halbkreis. Die' Fundamente (Fig. 4. und 6.) sind 16 F« 
unter dem Sockel tief. Sie stebeo auf dem Felsen , und sind darin nooh 
eiugescboitteo« 

Auf der Seite der Stadt bat man beim Aufgrabeu bis auf den Fel- 
sen» 11 F. tief| nur Kies, aufgeschüttete Erde und alte Fundamente ge* 
funden. Der Felsen aber war weich uud mürbe, und wurde also noch 
5 F. tief ausgehölt« In dieser Tiefe war er hart und gleichfurmig, und 
wurde dort, für das Fundament, genau horizontal geebnet. 

Da ich auf dem rechten Ufer mit den Fundamenten 28i bis 32 F. 
von dem Rande des Felsens zurückzubleiben wünschte, und Büschungea 
und ein ^Veg von 6§ F. um den Porticus bleiben mu&ten : so war deshalb 
eio bedeutender Einschnitt in den Berg uüthig, nUmlich von 64 F« laBg, 
breit und hoch, also von nahe an 1800 Soh. R. luhalt. Der Elinschnilt 
gab lauter Kies, der, in einer bölzerneu Riune, in das Thal hinab und voo 
da durch Schubkarren in die Sarine g^schafR wurde. 

Vom Felsen an bis über den Sockel ist das Mauerwerk der Por- 
tiken, 25^ F. hoch, mit behauenem Jurakalkstein bekleidet worden (Fig. 6w 
und 7.). Die Workslücke sind im allgemeinen 2 F. 6^ Z. bis 3 F. 2. Z; 
laug uud 1 F. 11 Z. hoch. Ein Stein enthält 19§ bis 26 Cub. F. Joder 
Stein ist auf sein Bruchtager gelegt. Alle Steine in einer Schicht sind 
durch starke eiserne Klammern mit einander verbunden worden. Es siud 
auf diese Weise alle Schichten, ohne Ausnahme, verklammert worden« 

Der Kern jeder Schicht ist mit ausgesuchten Sandsteinblücken aus- 
gemauert. Diese Blöcke haben die nämliche Dicke wie die Jurakalksteine 
und sind auf allen Selten genau, nach vorherigem Maafse ftir jede Schiebt, 
zugelmuen, so dafs gar keine Lücken bleiben. Die Sandsteinblocke babcn 
im Durchschultte 13 bis 16 Cublkfufs lohalt. 

Über dem Sockel besteht das Mauerwerk ganz aus Sandsteinquadern, 
TOn gleichem Maafse, ohne Füllnutuerwerk« Die Quadern nach aulsen sind 
in jeder Schicht, gleich den Jurakalksteinen, mit einander durch eiseroa 
Klammern verbunden. 
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. w ,• Damit äoA Mauemerk eines Porticus miiglichst nur c ( n o Masse bilde, 
bat außerdem jede Schiebt noch starke , horizontal liegende Auker tod 
rundem, 1 Z. 1 1 L. im Durchmesser haltenden Eisen bekommen (Taf* XVII, 
Flg. 6» und 7, und Taf. XVIII. Fig. 13.). Diese Anker sind, ihrer LSng<^ 
nacfai aus zwei oder mohrereu Stangen zusammengesetzt. Sie sind, ohne 
alles Schweifsen, vermiUeUt Verzahnungen rerbunden, um welche starke 
Bänder gelegt sind^ und der Liiuge naoh durch Schlüssel oder Keile, zwi- 
ftoben die Verzahnungen zweier zusammeustofsenden Stangen getrieben,' 
gestreckt. An jedem Endo haben die Anker einen starken Knopf, welcher 
sich hinter ein gufseiserues Kreuz stemmt, dessen Arme 11^ Z. lang sind. 
Die Mitte des Kreuzes bat ein Loch zum Durchgange des Ankers. Das 
Kreuz ist, seiner ganzen Dicke nach, in die Mauerbekleidung eiugelassen 
und scharf an die Steinbekleidung angezogen. So wie eine Schiolit fcr* 
tig war, bülte man in der OberflÜuhe derselben parallele Kinnen für die 
Anker, ron hinreichender Tiefe, und in der Bekleidung eine Vertiefung von 
4 Zoll für die Ankerkreuze aus. In diese Rinnen wurden die Anker ge« 
legt, und angezogen. Auf die nächste Schicht wurde auf gleiche Weise 
eine Reihe Anker gelegt, aber rechtwinklig gegen die vorigen. 

Die Verankerung wurde nacii oben noch verstärkt, und die oberen 
Sohioliten haben bis 8 Anker erhalten. So sind zu den beiden Portiken 
an 485 Ctr. Eisen nüthig gewesen. [Wenn nur das Elsen in dem Mauer« 
werk auf die Dauer haltbar sein wird. D. H.] 

Die oberste Schicht der Pfeiler, welche unmittelbar die Reibungs« 
rollen für die Drahtseile zu tragen bat, besteht aus drei vollen Blückeo 
von Jurakalkstein, Taf. XVHF. Fig. 8., jeder 3 F. 10 Z breit, 2 F. 8{ Z, 
hoch und 3 F. 10 Z. bis 6 F. 4 Z. lang. 

Bis zum Boden sind die Bekleidungen des Mauerwerks rauh; aber 
die Stols- und Lagerfugen sind mit dem Meifsel bearbeitet. Alle Steine 
sind auf eine Mürtelsohicht gelegt, ohne Zwicken, und einer nach dem 
andern ist mit einem hulzernen Klotze fest gerammt. Nachdem eine 
Schicht gelegt war, gols man in die dünnen Stofsfugen Kalkmilch, oder 
kurz zuvor bearbeiteten, flüssigen Mürtel. Hierauf richtete und wagte man 
genau die Oberfläche der Schicht ah, und nachdem die Klammern für die 
uufsere Bekleidung, und die Zuganker eingelegt waren, ging man zum 
Mauern der folgenden Schicht mit gleicher Sorgfalt über, und mit Beob« 
achtung eines Verbandes von weuigsteus 11^ Z, über alle Fugen. 
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Die BekleiduDg der Sockel mit Kalksteioen »t sauber gemei&eU wor- 
den» Es ist zu bedauern, dais die Steine nicht, erst blofs aus dem Gro- 
ben bearbeitet, nach Freyburg gekommen sind. Beim Q- oder Smaligea 
Umladen vom Bruche, wo man sie bearbeitet hatte, bis zum Vermauernj-i 
haben die Kanten und Flüchen sehr gelitten, und es war kaum möglicby^ 
durch Nacharbeiten die Müngei wieder zu verbessern. 

Die Sandsteinblocke aus den Freyburger Brächen sind auf der Bau- 
Stelle selbst bearbeitet worden, und die, welche Ornamente geben soll- 
ten, erst vollends, nachdem sie vermauert waren. 

Bei dem Mauern der Portiken hat man sich fiir jeden eines Krahof 
bedient, der die in seinen Bereich gebrachten Steine erfafste und sie unmiMJ 
telbar auf ihr durch die Murtelachicbt vorbereitetes Lager brachte. An den! { 
Stellen, mitten über den Schwiebbogen, liefs man eine OfTnuDg) nm die 
Materialien hindurch zu schaffen. Die Materialien wurden ebenfalls durch 
den Krahn trausportirt, mit Ausnahme jedoch der Kalkstoinblücke, welche 
die ReibiingsroHen tragen, und welche der Krahn nicht würde zu heben ver« 
iQocht haben. Diese Blöcke, etwa 116Ctr. schwer, wurden, bei dem einen 
Porticus vermittelst drei Paar Kloben gehoben, die an starke, quer übep 
drei Steinschichten auf die Mauerbekleidung gelegte fichteoe Balken be* 
festigt waren. Die Schichten lagen so hoch, dafs die StcinblÜcke, nach» 
dem man, in dem Augenblicke, wo sie auf ihre grofsten Höhe angelangt 
waren, zwei andere starke Hcbtene Balken untergeschoben hatte, auf die- 
sen nach ihrer Lagerstello gerollt werden konnten. Bei dem andern Por- 
ticus fiiod die Steioblöcke vermittelst der nemlichen Winden bioaufgeschall^ 
worden, welche zum Aufziehen der Drahtseile dienten. 

6. Die Halbmond'Terrassefi* Jede dieser, wie gesagt, snvi- 
sohen den Portiken und dem Anfange der Brückenbahn beßndlichen Ter- 
rassen ist mit einer etwa 16 F. hohen Mauer von Tufsteinen eingefufst^ 
welche den senkrechten Felsen gegen die Verwitterung schützt. Der an dem 
Anfange der Brückenbahn anliegende, 28 F. 8 Z. lange Theil der Liofas-' 
Bungsmauer ist geradlinig. Die übrigen Flügelroauern bilden ein Kreisstüok 
von 51 F. Halbmesser, und endigen sich, aufserhalb der BrücJcen-ZolIhüu- 
ser, in der vorderen Flucht der Portikenmauern« 

Diese, an der Brückenbahn mit 1 auf 10 gehuschten und mit gro- 
fsen Tufblöcken bekleideten Futtermauern sind noch durch eisertiO Anker 
mit der Bekleidung der Fundamente der Portiken verbunden» 
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ür: 9, Schräge Grttben für die Drahtseiie. Taf.XVII. Fig. 1. 
und Taf. XVIU. Fig. 1. und 3. Ad der Stadtseite blieben kaum 80 F. 
Raum zn wehen dem Brückenthor und der Strafte, welche, unter einem 
rechten Winkeli nach der Brücke führt« Man muFsto also den Eingang in 
die Ankergruben für die Drahtseile oulvreder diesseit oder jenseit der StraTse 
legen. Im ersten Falle wiire man zwischen die Drahtseile gerathen, und 
hätte, um in die Stralse zu gelangi'D, bis über die Stelle hinaus ^ wo die 
Seile in den Boden dringen, wenden müssen. Im zweiten Falle muDtten 
die Seile über die Slrafne hinweggehen: so hoch, dals man unter ihnen 
hindurch fahren konnte« 

Da die Erwerbung der Hliuaer am Zugange der Brücke zu schwie- 
rig war, so mulsto ich das zweite Mittel wählen und den Eingang der Seile 
in den Boden 169 F. vom Brückentbor entfernen* Die Drahtseile sind 
zwar deshalb länger geworden; aber der Zug auf das Brückenthor ist auch 
vermindert worden, und das Thor hat nun weniger Masse nöthig gehabt« 

Von dem Eintritlnpunote der Seile in den Boden bis auf den Fel- 
sen mufsten für die Seile Gänge, von 6 F. 4-J Z. breit und hoch, und 
an der Stadtseite 45 F., an dem andern Ufer doppelt so lang, gebaut 
werden. Diese Gänge sind mit Tuf überwölbt worden , und die Wider- 
lagen sind sehr stark« 

Ao der Stadt fand sich beim Aufgraben, dafs der Felsen 16 F. tief 
lag. Es kam darauf an, zwei Gänge, in der schrägen Richtung der Seile, 
unter die Fundamente der Häuser hindurch, die ni^n weder abtragen noch 
beschädigen durfte, zu bauen. Man mufsto also die Gruben, so wie man 
mit dem Ausgraben fortschritt, stützen: und das um so sorgHiltiger, da 
die meisten, sehr alten Häuser fast gar kein Fundament hatten, sondern 
sich nur eines gegen das andere lehnten« 

Aufserdem begegnet der rech (seitige Gang, »ehr schräg, einem Aus- 
fluts-Cauale der Rinnen aus dem anliegenden Stadtthcile. Und obgleich 
man nicht versäumte, den Ausgufs-Canal durch Rühren oder Rinnen von 
Bohlen zu verdoppeln, so war es doch nicht möglich, das Durchdringen 
des Wassers, welches in diesem Canale seit lange schon die Fundamente 
der angrenzenden Häuser unterspült halte, ganz zu verhindern. Durch die 
blofs gestützten und oft mit Unreinigkeiten überschwemmten Gange mu&te 
man atich das Material, welches aus den Brunnen der Drahtseile kam, 
transportiren« ^ v . , ,.>■ .n» • < 
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V Auf dem andern Ufer wartete ich tnit dem Ausholen der Gthigey 

bis, der Anschlufs-Cbaussue wegen, der gröfste ThetI des Terrains zwi* 
sehen dem Brückenthor imd den Ankerstellen der Drahtseile M'Oggpriloint 
wan Der linksejtrge Gang, welcher wegen der Wendung der Siraise 
kürzer hi als der andere, liefs sich ohne viele Schwierigkeit, ron inneo 
nach aufsea hinaus, graben. Ich liefs den rechtseitigen Gang an beiden Ea« 
den zugleich anfangen, rerinittelst eines Hiilfsganges , Ton welchem bei 
den Ankerbrunnen die Rede sein wird. Aber, so wie man kaum 22 bis 
25 F. Ton innen und 6 F. von aufsen vorgenickt war, stiefs man von bei- 
den Seiten auf eine Lage Gerülles, welches so hart war, dafs 6 Arbeiter^ 
obgleich, um Aufenthalt zu vermeiden, Morgens und Abends abgelöset, zuwci« 
len kaum 6 Zoll tief in 24 Stundca eindringen konnten. Die Aushülung 
mufste fast ganz ausgebauen und mit Schiefspulver gesprengt werden« 
Das Pulver hatte in einem so engen Räume, und auf eine so porüse, obwohl 
ungemein harte Masse, nur geringe Wirkung. Diese Arbeit, welche ich ia 
einer Woche zu vollenden gedachte, erforderte mehr als 3 Monate y und 
^ar noch kaum beendigt, als die Drahtseile gelegt werden sollten. Um 
dieses unvorhergesehenen HinderniKses wegen biitte die Erüffnung der 
Brücke beinahe auf das folgende Jahr hinaus verschoben werden müssen« 

iO. Änkerhrunnen in dem Felsen* Taf. XVIII. Fig. 1., 2.' 
und 3. Die sehnigen Gänge für die Drahtselle endigen an der oberen 
ÖlTuung dieser Brunnen, welche ganz in dem Felsen ausgeholt sind. Je- 
der Brunnen ist 3 F. 2 Z. lang, 9 F. 7. Z. breit und 51 F. tief. 

In jedem Brunnen holte man, unt?r einander, in dem Felsen noch 
drei Riiume aus, welche bestimmt waren, Mauerwerk von Werkstückoo, 
in der Form umgekehrter Gewölbe, oder Sohwalbcnschwünze, aufzu^^ 
nehmen. Diese drei Hülnngon beginnen, die oberste 8,6 F., die zweite 
19,8 F. und die dritte 32,8 F. unter dem oberen Theüe der Brunnen. 
lede Hölung ist, wo sie am weitesten, 9,6 F. breit. Die Hübe der SciiwaU 
benschwimze betrügt für die beiden oberen Uülungen 4,4 F. und für die 
unteren 10,2 F. Man hat alle scharfen Winkel vermieden und die äuCierG 
Linie der Hölungen mit Kreinbogen geschlossen* Unter jedem Schwalben- 
schwänze befindet sich ein prismatischer Ankerstein* Endlich ist unter 
dem Ankersteine des untersten Schwalbenschwanzes ein 5,7 F. tiefer Raum 
gelassen, um die Anker anzubringen* 
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Da die Brunnen nur 9,6 F. lang und 3,2 F. breit waren, ao konn- 
ten darin nur zwei Arbeiter zugleich arbeiten. Der Felsen an der Stadt- 
Beke fand sich im allgemeinen sehr hart, ohne Spalten undM^asser-Seige« 
rung. Ztrei Steinhauer vermochten, mit guten Werkzeugen, und mitHülfu 
zweier anderen Arbeiter, im Durchschnitt, in 10 Stunden tÜgllcher Arbeit nur 
etwa 8Cub.-F. Felsen faerauszuBchaiTen. Die Leute konnten nur durch 
ungewtibnliohe Bezahlung vermocht werden, in Oinsen Brunnen zu arbeiten. 
Denn die Luft war darin durch den bestsindig durchdringenden Schmutis 
aus den Cloaken sehr verderbt; und selbst mehrereraale, als die zur Rei- 
nigung der StadtütraTsen bestimmten Abzugscanüle ohne vorherige Anzeige 
geöffnet worden waren, haben die Arbeiter, um in den Brunnen niclit er- 
sÜul^ zu werden, durch einen Hagel von Schutt und Schmutz hindurch, 
und mit Gefahr, erschlagen oder erstickt zu werden, auf Leitern sich ret- 
ten müssen, welche zur Yorsioht au den Seiten der Brunnen angebracht 
waren. Sodann, endlich, mulsten die Brunnen gereinigt werden« Diese 
beschwerlichen Arbeiten haben zwei Sommer bindurcfi gewÜhrt« 

Man holte erst die Brunnen selbst 51 F. tief aus; darauf wurdca 
femer die Hölungen seitwärts für das schwalbenschwanzformige Mauer* 
werk ausgemeifselt, was bei Lampenschein geschehen mufste, und grolse 
Genauigkeit erforderte, damit die zu den Sohwalbeaschwüozen bestimmten 
Werksteine genau bineinpafaten. 

IL Offene Schächte. Auf der Feldseite hVfs ich, nm bis auf 
den Felsen, nach dem Eingänge des Brunnens zu gelangen, nach der Rich- 
tung der Brückenbahn , in dem Kieso eine ollenc Schicht von 4 F. 9 Z, 
breit und 6 F. 4 Z. hoch ausgraben. GlückliGherweise traf man, auf die 
159 F. Länge vom Porticus bis zum Eingange des Brunnens, mit den 
offenen Schächten (Taf.XVIL undTaf.XVIlL Fig. I.und2.) auf kein Ge- 
rolle. Auf den grufseren Theile der Länge des Schachts war der Kies 
fest genug, um sich selbst zu tragen. Es wurden hidessen an den loseren 
Stellen, über die Eingänge der Brunnen, Stützen gesetzt; auf diese wurde 
eine Decke von starken Bohlen gelegt, um die Arbeiter gegen den £ia- 
bruch des Kieses zu schützen. 

tSo 159 F. tief in den Berg gedrungen, fing man an, die Auker- 
brtmnen in dem Felsen auszuarbeiten. Aber auf 25 bis ?9 F. tief %rurden 
die Minirer durch Wasser gebindert, welches durch Spalten des Felsens 
eindrang, und welches bald so überhand nahm, dals es unmöglich war, es 
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auszuscböpftm. Man mufkte die Arbeit uüferbrcohen, und denBruDoen, so 
Vitit er ausgeholt war, fast ganz mit Wasser sich füllen iassen. fl 

12, Wasser* Abzugs -Stollen, Ich mulste also die Arbeifer 
abrufen und an jedem Ufer einen Stollen 2:um Abzüge des QuellwaBscrs, 
flcitwärts vom Boden der Brunnen nach dem Thalo hin, machen lassen. ^ 
Blan sieht diese Abzugscaniite inTaf.XVII. Fig. K und Taf.XVllL Fig. K | 
und 2. Man arbeitete an denselben Tag und Nacht, ohne alle Unterbre« 
chuog. Es hatte darin nur ein einziger Arbeiter, der alle zvrei Stunden fl 
abgelüset wurde, Raum, Die Canale sind nur so groGi, dafs ein Mensch 
hindurch kommen kann. In 24 Stunden licfs sich kaum 19 Z. lang ror- 
drlogen* Der Abzugs -Caual, ganz im FrUen ausgeholt, ist, nach der Rieb« 
tung der Brückenbahn, an 310 F. lang. Bis zu den Bruonnn gelangt, nimmt 
er im Grundrisse die Form eines T au, und gebt so, rechts und links nach 
den Brunnen, wie man es Taf. XVIII. Fig. 2. sieht. S 

AU der Abzugs- Stollen fertig war, leitete man mittelst eines Bohr- 
loches das Wasser aus dem Ankerbruunen hinein, dessen Ausbülung, we- 
gen des M'aHser, nicht weiter hatte fortgesetzt werden können. Das Boh- 
ren geschah durch allmÜlig auf Hinandcrgeschraubto, 6 F. 4 Z. lange Stan* 
gen. -Die obere Stange hatte einen stählerneu Kopf, der nach verschie- 
denen Seiten Einschnitte von 2 bis 2\ Z. im Durchmesser hatte. In 
6 Stunden bohrte man auf diese Weise, von unten nach oben, bis zu dem WL 
Boden des angefangenen Brunnens. Als das Bohrloch durchgedrungen war, 
stürzte sich plötzlich das Wasser mit solcher Heftigkeit hindurch, und did 
Luft wurde dadurch so zusammen geprefst, dafs wir einen Augenblick lang 
wie erstickt waren; und das in tiefer Finsteruifs ; denn alle Lampen waren 
erloschen. Da auch der Wasser -AbfluDs noch durch Werkzeuge und einigen 
noch nicht weggesohafFteu Schutt unterbrochen war, so standen wir eine 
Zeit lang bis zum Knie im Wasser, und erst nach einigen Minuten war 
das Walser abgeÜosscn und die Luft in dem Abzugscaiiale wieder frei und 
mit der iiuDteren Luft im Gleichgewichte* [Es war wahrscheinlich Örtlicher 
Hindernisse wegen nicht möglich, statt von unten nach oben, von oheo 
nach unten zu bohren. D. H.] 

Da jetzt das Wasser durch die Abzugs -Canale frei abfliefsen konnte, 
so fand sich kein Hindernifs weiter bei der Vollendung der Brunnen. Man 
machte eine Vertiefung für den Wasserfluls, damit er den Arbeitern nicht 
beschwerlich falle. 
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•^ lÄ. Anker-Mauerwerk von Werkstücken* Dasselbe ist 
aus dem besten Jurakalksteine gemacht worden. Domittelbar unter jeden 
der untersten Schwalbcnftchwiiuze ist ein Werkstück Ton 7 F. lang, 4 F« 
6 Z. breit und 2 F« 7 Z. hoch gelegt worden. Dieses Werkstück hat 
4 Löcher, von 9^ Z. lang und 5^ Z. breit, welche senkrecht durch das 
gesammte Ankermauerwerk hindurch gehen und zur Aufnahme der Draht- 
seile dienen* 

Auf den untersten S(etnblo«k folgt der Grundstein des Schwalben« 
Schwanzes. Dessen untere Seite ist eben und horizontal; die obere ist 
nach einem Kreisbogen, von 15 F. 8 Z. Halbmesser, ausgeholt, um das um- 
gekehrte, 2 F< '6 Z. dicke Gewölbe aufzunehmen, dessen Gewülbsteine sich 
gegen den Felsen stemmen. Der Druck, welcher hieraus auf den Felsen 
entsteht, ist das Resultat des gesammten Zuges der Drahtseile. 

Die oberen Seiten der Steine, welche die verschiedenen über ein- 
ander gestellten umgekehrten Gewölbe bilden, sind mit den unteren Sei- 
ten der Steine, nemUch der Basis des Schwalbenschwanzes, f)oncentrisob* 
Diese erste Reibe der Gewölbe füllt die untere Kammer der Brunoeoy 
welche bis zu dem Ilalse der nächst oberen, mittleren Reihe reicht* 

Diese mittlere Gewölbereihe, so wie auch die folgende, oberste, Ist 
auf ühnliche Weise angeordnet wie die untere« 

Die Ausführung dieses Änkermauerwerks war sehr schwierig. Die 
Steinblöcke wogen bis 136 Cir. Sie wurden, nach der Mündung der 
Brunnen, auf ein Gerüst gebracht, und zwar, an der Stadtseite, durch die 
schrägen Scbücbte hindurch nach den Brunnen hin, auf der Feldseite durch 
den Abzugs «Stollen. Cber die Mündung der Brunnen wurden starke fioh- 
tene Balken gelegt, theils auf die den Brunnen von drei Seiten umgebenden 
Mauern, theils auf andere Querbalken. Auf dieses Gerüst wurden zwei 
andere ähnliche Gerüste, 8 F. über der Brunnenmündung hoch, gesetzt. 
Jedes dieser beiden Gerüste trug 15 Z. hohe und nur 19 Z. frei liegende 
Balken, und diese trugen eine eiserne, 2} Z. dicke Stange, an welche 
zwei starke, mit Eisen beschlagene Kloben gehüngt waren. Auf den 
Boden der schrägen Schächte waren zwei Winden gesetzt (Taf, XVill, 
Fig. 3*), so weit von einander und von der Brunnenmündung entfernt, als 
zum Spiele der eisernen Ilchel, durch welche sie bewegt wurden, noihwen« 
dig war. An diese Winden waren 12 Arbeiter angestellt, welche vermit- 
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feist Marker, doppelt fiber die RoIIea gehender Seilei diB StelnblÖcke 
IQ die Tiefe dos BniDneiis hinablielsen« 

Da die StcinblGcko fast eben so breit ^raren als der Brunneo, 
80 war grofflo GcnauEgkcit beim Herablasgen der Steinblücke nolhwendig« 
Die Winde, obgleich stark, so doch nur aus dem Grobeo, für den bestimm« 
ten Zweck vcrfortigt, halte eine starke Reibung, und dadurch konnte ihre 
Bewegung ermÜfttigt werden. Ein auf dem Steinblocke selbst stehendcf 
Arbeiter half den Stein lenken. Unten angelangt, wurde der Stein ge- 
kantet und blofs durch 2 Arbeiter auf sein Lager gebracht. Die Arbei- 
' ter wurden dabei krtiftig durch die Winden unterstützt, welche stets den 
Stein so lange hielten, bis er genau an seiner Stelle war. Es wurdeo 
nur sehr rcrstüodrge Leute hierzu angestellt, und es wurde Jedem sein be- 
sonderes Geschürt angewiesen, welches er nicht vertauschen durfte. Da- 
durch vermied man allen Aufenthalt und Verwirrung» und dieser Torsicht 
ist es, wenigstens grofsentheils, zuzuschreiben, dafs bei dieser schwierigen 
und selbst gcfuhrlichen Arbeit gar kein Unfall vorkam. 

Da der Brunnen, 9 F. 7 Z« in der Lunge, im Felsen ausgeholt wor« 
den war, das Anker- Mauerwerk aber nur 6 F. 4. Z. davon füllen sollte, 
fo blieb eine senkrechte OITnung von 3 F« 3 Z. übrig, in welcher man 
sich bewegen konnte, und in welche man nun, auf die Uüho jeder Schicht, 
ein Gerüst legte. Auf diesem Gerüste brachte mau immer den letzten 
Stein der Schichten des umgekehrten Gewülbes hinein. Der mittlere Stein, 
bei aufrechten Gewüiben Scbtulsetein genannt, wurde hier immer zuerst 
gesetzt. So wie eine Gewülbschicht vollständig war, legte man zwischen 
die uufsersten Gewulbsteine und den Felsen eiserne, fast genau passeude 
Keile. Diese 4J Linien dicken Keile wurden zwischen zwei Tafeln geöl- 
ter Leinwand eingetrieben, und zwar von beiden Seiten zugleich, und so 
lange, bis die Gewülbschicht in allen ihren Theilen gut schlofs. Die Maafse i, 
der letzton Gewulbsteine, die sich gegen den Felsen stemmen sollten, ■ 
wurden zur Stelle und beim Setzen selbst genommen. Zwischen die 
Steine ist nur sehr wenig, ganz dünner Murtel gebracht worden. 

So also wurden die Brunnen, bis 6 F. 4 Z. hoch unter ihre Mün« 
düng, bis auf die vier Lücher von 9i Z. laug und 5^ Z. breit zu den 
Dra(hscil?ii, und bis auf den 3 F. 2 Z. langen und breiten senkrechten Ca- 
nal, durch welchen man bi& zu dem Boden der Verankerung gelangt| ganz 
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üitt Werkstücken ausgenillt. Diefifl Werkstücke machen unter alcb und 
mit dem FWseo gleichsam nur oiue Masse aus. • 

Der ganze Zug des Drahtseils stemmt sich zunächst gegen den uo- 
fersten Ankerstein. Er preist 80 die verschiedeneu Schichten der umge- 
kehrten GciiTÖlbe gegen die in den Felsen gehauenen Seitenfliichen , und 
•wenn auch die Steine auf irgend eine Weise nachgaben, so würden sie 
doch durch die folgenden, oberen Gewölbe gestützt werden, die mit ein- 
ander, vermittelst des Mauerwerks von einem Schwalbenschwanz zum an- 
dern » eine ununterbrochene Masse bilden* 

Diese Anordnung des Haltpimctes der Drahtseile, durch TervieKaU 
tigung der Stutzpuncte, auf eine Tiefe von 44-| F. hinab, in einem festen 
und harten Felsen, wird gewils schon jeder Nicht -Techniker, und um so 
mehr jeder Techniker als völlig befriedigend orkcnneu. 

14. Reibunggrollen an den Brunnen^Müniungen. Aa 
der Mündung der Brunnen ist der Felsen schräg abgearbeitet, um Granit« 
blocken von 7 F. 5 Z. lang, 3 F. 2Z. breU und 2 F. G^Z. hoch ein Auf- 
lager zu gewahren. 

Die Seite dieser Blöcke nach dem Brunnen zu, Taf. XVIIL Fig,2., 
3., 4, und 5*, trägt vier etwas gekrümmte gnfsciserne Tafeln, auf wel- 
chen vier gnrseiserne Cjlinder oder ReibungsroÜen, einer neben dem an- 
dern ruhen. Diese Cvlinder haben 15| Z. im Durchmesser, sind \b\ Z« 
lang, und 7^ Z. von einander entfernt. Ihre WUnde sind 1 Z. 2 L. dick, 
und werden innerhalb durch unten rechtwinklig gegen einandsrstehende 
Scheidungen, die eine 0, die andere 18 Linien dick, unterstützt. Die 
stärkere dieser Wunde liegt in der mitlein Richtung der auf den Unter- 
stützungspunct wirkenden Zuge. Diese Rollen geben der Beweglichkeit 
des Seilzuges nach, wenn das Seil sich verlängert, oder verkürzt. Sie ver- 
mindern also die AVirkung des Zuges der Seile auf die Stutzpuncte, regu« 
liren die Spannung, und tragen bei, dieselbe auf den untersten Punot der 
Ankerung hinzuleiten. 

Die gufaeisernen Tafeln sind in den Granit eingelassen, und ruhen 
auf bleiernen Tafeln* Die Neigung de^ Flüche des Granitblocks, wel- 
cher die Rollen trügt, ist auf die mittle Richtung der Zugkraft und des 
Widerstandes senkrecht. [Die Rollen scheinen blofs auf den gufseisernen 
Tafeln zu ruhen. Sollte es nicht möglich sein, dafs sie, wenn etwa eii>- 

Crelle'» JosfhI iL ßuiaiMl C-MO. UA. 4. [ ^^ J 
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mal ein Drahtseil stark Dacfagiebt, hinunter roUen können P Die daratiR er- 
folgende Bewegung der gesaznmten Masse könnte gpnihrlich werden, D. H.] 

iS, Reihungs -Rollen auf den Portiken. Taf. XVII. 
Flg. 6., 7. und 8. und Taf. Will. Fig. 8. Wir haben oben gesagt, dab 
die obere Schicht jedes Forti'cus aiiH drei Blöcken von Jurakalkstein besteht. 
Auf diese Blöcke sind, senkreclit auf die Richtung der mittlen Kraft der 
Züge, gufseiserne, ein wenig gekrümrato Tafeln eingelassen, von 1^ Z. 
dick, 15 Z. breit, und so lang, wie die Cyliuder oder RcibungsroUen, 
welche sie lrdgf*n sollen. 

Diese Rollen Taf. XVIII. Fig. 8. und 11., 12. an der Zahl auf Je- 
dem Portious, sind von Gufseiseo, 2 F. 6§ Z. lang und 1 F. 11 Z. im Durch* 
messer. Sie sind hohl, und auf die Weise angeordnet, wie die Reibungs* 
rollen an den Brunnen -Mündungen. Sie ruhen, wie diese, frei auf den 
gufseiscrnen Tafeln oder Unterlagen. Die mittlere, uro 7| Z. höber als 
die beiden andern liegende Rollcnreihc befindet sich 6 F. 8 Z. tod der 
den Ankerbrunneu zugekehrten Seite des Porticus und 11 F. 2 Z. von der 
andern Seite desselben entfernt. Die beiden andern Rollenreihen sind, 
die eine 2 F. 3 Z. von der ersten und die andere 4 F* 5 Z« too der an- 
dern Seite CDtferut. 

i<7. Verschültung der IVa 8 s er s t ol len , und späteres 
Mauerwerk in den schrägen Schächten. Seit einiger Zeit be- 
merkte man, dafs das Herabfallen der Erde in den schrägen, Schächten 
zunabni, so dafs man bestündig aufräumen mufste, um einen Weg frei 
zu machen. Um dfeses zu tbun, und um innerhalb des schrägen, recht« 
seitigen Schachtes weiter mauern zu können, mu&te taglich viel mit Pul- 
ver und Petarden gesprengt werden; was die Schächte noch mehr erschüt- 
terte. Reichliche, durch die Böschung der Chaussee geöfTnelo Quellen 
hatten ihre Richtung geändert, und draooen in die Kies- Masse, fvelobe 
die Schächte bedeckte; was ebenfalls das Nachfalien der Erde beförderte. 
Man sähe endlich, dais die Erdmasse zwischen den drei Schachten, den 
beiden scbrügeo und dem horizontalen, einzustürzen drohe, und dafs dann, 
weil eine 41 F. breite Lücke entstand, der schon erschütterte Kies sich 
nicht würde halten können , und also dann alle^ unter der Erde beinahe 
rollendeten Arbeiten verschütten würde. Wir eilten daher, den Ictziten 
Granitblock an seinen Ort zu bringen. Und da nun der horizontale Schacht 
nicht mehr notbwendig war, so gaben wir ihn auf, nachdem noch, dicht 
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Lei jodom Bniunen, eine starke Mauer aufgeführt worJen war, welche den 
BruDuco von dem bedrohten Schacht absoudprte. Kaum waren diese 
Mauern vollendet , so durchbrach auch der Kies die Decke des Schachtes^ 
serbracb alle Stützen in demselben und verschüttete ihn. 

In den schrägen Schachten vraren zwar die Seiten gesichert, da 
man, um die Winden zum Herablassen der Steine in den Brunnen zu 
setzen, auf 13 bis 16 F. lau^ Futtermauern gebauet hatte: aber die auf 
diesen Mauern liegende Decke konnte ihre Last nicht tragen , und bog 
sich, und brach hie und da. 

In diesem Zustande mufMe, in einer Tiefe von 159 F., auf die 
Torhandenen Seitenmaueru ein Gcwülhc gesetzt werden; und dies gelang 
auch, mit entschlossenen Arbeitern und einem geschickten Werkmeister, 
vollkommen. Kaum war aber dieser Theil des Gewölbes geschlossen, 
als auch die hölzernen Stützen brachen und die ganze Kiesmasse sich 
hinunter senkte* In den anderen schriigen Schächten, auf dem rechtea 
Ufer, sind späterhin Futter-Mauern und Gewölbe, mitten unter Absteifun- 
gen und Nachfatlen der Erde, gebaut worden. Diese Arbeiten erforder- 
ten, Tag und Nacht hindurch, eiue Woche Zeit. 

Das Mauerwerk in den Schächten ist aus Tufstein, Sandstein und 
gespaltenen Gesohiobeu gebaut. Zu dem Mörtel ist Kalk des Landes ge- 
nommen. *Uuter den Gewölben sind die Gerüste, fast so wie sie vollen- 
det waren, weggenommen worden« Der Einsturz der Erde hat an ver- 
Bchiedeuen Stellen des Berg- Abhanges Vertiefungen, in der Gestalt von 
Spitzbogen, hervorgebracht, deren Wunde wahrscheinlich die Festigkeil 
des Gerölles auuehmeu werden. 

Der Wasser -Abzugscanal ist jetzt ganz vcrsohUtfet, und es sind 
nur noch die beiden Schlichte offen, in welchen man bis zu den Bruuuen 
oud zu den Drahtseilen gelangen und dieselben untersuchen kann« 

Auf der Stadtseite hat man in den Felsen einen Wasser- Abzugs- 
canal ausgehölt, dessen Eingang, etwa 10 F. von dem Ankerbruonen ent- 
fernt, auf den Stadt -Wasser -Abzug zu(rilf), und der nach dem Tfaale des 
Sarine- Flusses hin ausmündet* 

Auf dieser Seite sind die Futtermauern und Gewölbe der schrägen 
Scbüchto auf verschiedene alte Fundamente gestellt und zwischen Absteifun- 
gen gemauert, die man allmälig und vorsichtig durch Tuf- Mauern ersetzte. 
Die Schächte zum Schutze der Drahtseile verlängern sich hier bis gegeo 

145»] 
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die AufsCDseiten der Häuser, vor TvdcfaeD sie 10 bis 22 F. itfacr den Bo- 
den erhöht sind» 

i7. Brückenzoll- und Wachtkäus er. Es blieben im Jahre 
1833 noch vier kleine Pavillons, zur Erhebung des Brückeuzotles und für 
die Wachtposten, zu erbauen übrig. Diese kleioen Gebäude werden, nur 
etwa 5 F, tou den Portiken entfernt, aufgerührt, und nicht h(>hcr werden, 
ftls die Sockel der Portiken. An Umfang wcrdco sie dem eiues Porticus- 
Pfeilers gleich sein, das heilst 18 F. 8Z. laug und 13 F. breit. Ihre Plio- 
ten, 15 Z. hoch, werden von Jura -Kalkstein, der Rest wird von gleichen 
Sandsteinen gebaut werden, wie sie zu den Portiken genommen sind. Das 
Dach wird mit 3 Z. dicken Tafeln ron harten Steinen aus dem Beruer Ober- 
lande bedeckt werden. Diese kleineu Gebäude, mit Bogen, zwischen Pi- 
lastern und einer Krönung, werden von derselben architektonischen Ord« 
nuDg sein^ wie die Portiken* 



m. Die Hängebrücke und ihre Bahn. 

18* Geschmiedetes Eisen, Alles geschmiedete Eisen, wel- 
ches einen bestimmten AViderstand zu leisten bat, ist aus den Schmiedes 
des Herrn Finot, von Unter weüer im Canton Bern, genommen. 

i.9. Gewalztes Eisen. Das Eisen zu den Aukcrn in den Meucra 
und zu den Bolzen in der Brückenbahn ist aus ^Valzwerkeo in England 
genommen. Ungeachtet des weiten Transports, üher Meer und zu Lande, 
war der Preis dieses, an Güte dem gewalzten Eiseu aus Frankreich we- 
nigstens gleichen Eisens, noch tim 20 Procent niedriger, als der des letz« 
tern, welches gleichwohl, in der Franche-Comt^i nur etwa 16 Meilen von 
Freyburg entfernt, zu haben ist. 

2(K Eisendraht. Derselbe ist, von den verschiedenen gebrauohtea 
Nummern, von den llerren Neuhaus und Panscrot zu Bieuue geliefert worden^ 
deren Drabtzüge ihr Eisen von Unterweiler erhalten. Der laufende Fub 
Draht Nol8., welcher 1,41 Linien im Durchmesser hat, wiegt 1,22 Loth. 
Die Drahtstrünge sind im Durchsohuitt 44Ö bis 478 F. lang. Sehr zahl- 
reiche, wahrend der ganzen Zeit der Ablieferung wiederholte Versuche 
haben ergeben, dals dieser Draht No. 18. einen Zug von 1302 Pfd. trügt, 
ehe er zerreiCst. Da der Querschnitt des Drahtes von dem angegebeaen 
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Durchmesser 1,560 QuadratHoieQ eothult, so trü^t die Quadratliule 829 PfJ, 
Die Drähte No. 14. und No.4*y zu den Binduogcxii siud vou der Fabrik 
ausgpglüht geliefert norJcu« 

21, Holz. Das Holz zur Brückenbahn ist aus den im Canton 
Freyburg im Übcrfliifs vorhandenen Fichtenwuldern genommen worden. 
Man hat die gCMundesten und stärksten Hülzer aimgeTrohU. Alle Stamme 
sind Tollkantig beschnitten vrorden, und viele derselben waren bis 64 F» 
lang. Das Beschneiden ist auf einer, durch eine benachbarte Wasserkraft 
in Bewegung gesetzten Scbneidemöhle geschehen. 

22, Oel, Anstrich^ T/teer. Das Lcinul ist aus den Magazi- 
nen von Morat in Freyburg und aus den Fabriken in der Ä'iihc von Bern 
gezogen worden. 

Der Theer und der Zusatz zum Anstriche sind durch Baseler Kauf« 
leute gelififert worden. Der Theer war aus Norwegen. 

23, Schmieden, Zwei Schmieden und eine wohl montirte Werk- 
statt waren zu der Bearbeitung des zur Brücke bestimmten geschmiede- 
ten Eisens eingerichtet. Es wurden darin auch alle Werkzeuge für die 
andern Werkstätten rcparirt. Desgleichen wurden darin die Bolzen, Klam* 
mern und andere Eisenstücke für die Brückenbahn und die übrigen Thcile 
des M'^erks geschmiedet und die Schrauben geschnitten« 

^4. Hünge~ und Tragseile, Die vier HÜngesciIe, welche die 
Brackenbahn tragen, au jeder Seite zwei, bestehen jeder aus 1056 Drüthen; 
alle vier also zusammen aus 4224 Drühton. Der Durchmesser jedes Drahtes 
ist, wie oben bemerkt, 1,41 Linien. Die Seile sind fast cjiindrisch, und 
haben 5 bis 5^ Zoll im Durchmesser. Sic haben alle dieselbe Senkung 
und dieselbe Sehne. Die beiden Seile an der nemlichen Seite sind nur 
\\ Zoll von einander entfernt, nemlich um die Dicke der Süttel der senk- 
rechten Hänge- oder Trage-Strähnen. Jedes Seil ist im Ganzen 1192 F. lang. 

In allen Functen, in welchen die Seile die senkrechten Hänge- Sträh- 
nen tragen, und je mitten zwischen zwei Uänge- Strähnen, sind die Dünge- 
seile mit ausgeglühtem Draht IVo. 14., auf 6 Zoll lang, gebunden« Diese 
Bünder sind also nur 23 Zoll von einander entfernt. Sie halten das Ge- 
flecht der Hüngeseite zusammen und in seiner oylindrischcn Form. Aach 
da, wo die Brückenbahn zu Ende ist, und auf beiden Seiten der Porti- 
ken, sind die Hüngeseilc auf gleiche Weise gebunden. 
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Nauh den Portiken hin tüsen sioh die Drahtseile allmalig auf, unJ 
rerwandehi sich in platte Streifen von dÜonon, parallelen StrühaeD| welche 
sich dann auf die drei Reibungsrollen Taf. XVIII. Fig. II. auflegen. 

Nachdem sie sich über die drei beweglichen Rollen, welche sl« 
ganz bedecken, hingebogen haben, Tereinigeo nioli die Stnihuen hinter 
dem Porticus wieder in zwei Seile, die beim Eintritte in die schrHgco 
Schlichte jede» iu zwei Theile eich theileu. Jeder solcher Tlieil besteht 
aus 10 Strähnen. 

Nahe am Boden verbinden sich die vier ZugReile mit den vier An* 
kerseilen, von welchen weiter unten die Rede sein wird. Die Verbindung 
mit den Äukerseilen geschieht, nach Taf. XVIII. Fig. 9. und 10., vermittelst 
drei Schlüssel von geschmiedetem Eisen, die zusammen eine Masse von 
124 z. hoch und 3 Z. } L. dick bilden, und welche folglich 37J Quadrat- 
soll Qucrdurchscbnitt hat. Über die drei Svhlüsscl legt sich der obere ßie« 
gel der Aukerscile« Sie gehen aufscrdem mit jedem Endo durch die 5 Bie« 
gel der auf jedes Ankerseil treffenden 10 StrUhoeo der Hüugeseile« Oio 
Schlüssel lehnen sich noch gogen zwei gufHeiserne FüH^^tücke, deren halb-i 
oylindrische Form genau in die Biegel an den Enden der Seile pafst. Dieia 
gufseisernen Stücke haben an ihren Euden Knaggen, um das Abgleiten 
der Biegel zu verhindern. 

Das Gewicht der gesammten Brückenhahn und alles Hiiogenden 
betrugt 5821 Ctr. Die grofste über die Brücke fahrende Last betrügt 
3104Clr. j also 21 Pfd. auf den Quadrat-Fufs. Wenn nemlich zwei Rei« 
hen der schwersten, dort zu Laude vorkommenden Wagen über die Brücke 
fahren, und die Wogcnreibo über die ganze Lange der Brücke sich er- 
»Ireokt, so betragt das Gewicht der 44 ^Vagen 2522 Ctr. Dazu 500 Per- 
sonen, 582 Ctr. an Gewicht, thut 3104 Ctr. Rechnet man die über die 
Brücke sich bewegende Last von 3104 Ctr. zu dem Gerichte der Brücke 
selbst, von 5821 Ctr., so erhült man für die gesammte Last 8925 Ctr. 

Bezeichnet man nun die Entfernung der Stützpuncte der Tragseile durch e; 
die Tiefe des Ucruntorbüngens derselben in der Mitte durch . . . ^i 

das Maximum der BelaMuug durch . • • P> 

die Spannung der Seile durch T: 

%o i»t: 



t 
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i, Setzt man für e, k und P ihre Wertbe, nemlicb 

e = 870 F., * = 61,43 F. und P = 8925 Ctr., 
80 findet man, für die gröfste Spannung der Seile: 

T = 16415. 

Die Seile sind aus 4224 DrÜhten No. 18. zusammcogesetzt, deren 
jeder 1302 Pfd. zu tragen vermag. Jedes Seil [cha^ue cäble. Es soll 
wobl heifsen: die 4 Seile zusammen. D. H.] vermag also 50007 Gtr. za 
tragen; mithin dreimal so viel, als die obige grufsle Spannung TOn 16415 Ctr» 

Der Durchmesser der Drähte No. 18., aus irelchen die Seile zu* 
sammengesetzt sind, ist 1,41 L«, ihr Qnersohnilt 1,566 Quadr.-L. Die-ses 
macht für 4224 DrUbtu 6624 Quadr,-Lin. Querschnitt. Von der grüfsten 
SpaunuDg kommt also nur 273 Pfd., und von der ruhenden Last nur 
178 Pfd. auf die Quadratlinie; also im ersten Fall weniger als der dritte, 
nnd im zweiten etwas mehr als der fünfte Theil der Last von 829 Pfd., 
welche jede Quadratlinie Querschnitt der Seile zu tragon vermag. 

[Wenn man annimmt, dafs die Last auf die Brückenhahn nach der 
Länge derselben gleichförmig vertheilt sei, und durch die Mitte des 
Bogens, welchen die Hüngcseile bilden, also durch den niedrigsten Punct 
dieses Bogcns, rechtwinklige Coordinaten x und y legt, den Anfangspunct 
derselben in den niedrigsten Punct selbst, und die x tothrecht, die y wag- 
recht: so kann der Theil dex Belastung, der auf dem der Ordinate y cor- 
respondirenden Bogen ruht, weil die La^t gleichförmig, das heifst im 
Yerhältnifs der Länge der Brückenbahn vertheilt sein soll, durch my aus- 
gedrür.kt werden, wo m die Zahl von Centnern ist, welche auf die Einheit 
der Länge der Brückenbahn kommt. Ferner ist der aus der Belastung 
entstehende wagerechte Zug nothwcndig für jeden beliebigen Punct 
derCurvo der nemlicbe, also eiue Constantc; denn wäre er es nicht, 
80 könnte kein Gleichgewicht Statt finden und das Seil nicht in Ruhe blei- 
ben. Der genannte wagerecbte Zug kann also durch ma ausgedrückt 
werden, wo a eine unveränderliche, weiterhin zu bestimmende Gröfse 
bezeichnet. Die beiden, auf den, der Ordinate y und der Abcissc x ent- 
sprechenden Punct der Curve, in auf einander senkrechten Richtungen, 
nemlicb die eine nach der lothrechten Richtung der x, die andere nach 
der wagerechten Richtung der/ wirkenden Kräfte, sind also /ny und ma. 
Es müssen sich aber, nach statischen Gesetzen, wenn das Gleichgewicht 
Statt finden soll, die ersten Ableitungen (ersten Diflerentiale ) dx und dy 
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Ton X uaJ Xf nach irgend einer belieMgCD unalihangig verSnderlicbeii 
Gröiae genoomieQ^ wte jene beiden Kräfte rerfialteo* Es mufs also 



^4^r^ 






also # 



seil»; welches die Grundgleichung für die Gestalt der Curve ist« Es fofgt 
daraus 'ydy7:^adx, und, die StanaisgteiGbuDg genommen {inlegrirt), y' = 
%ax-\'fji>n^* Da y^O üt^ für y^O, nemlicb im Acfangapuncte der 

Coordlnaten: eo ist Consta Oj also voUständig» firivir *.:'• i:'i- 

Dieses giebt die Gleichung der Curve , welche die Hangeseite hUden* 
Diese Curve ist also eine Parabel zweiter Ordnung (uicht efira eine Kct- 
tenlinie). Für die Stiltaptmcte der Tragseile ist x=-k und y^l^^ 
wenn man, nüberungsweiae^ annimtnt, daJs die Brückenbahn und die Be- 
lastung bis zu den Portiken reichen (was frelboh nicbt der Fall ist). Also 
giebt die Gleichung (2.) für di^ Stützpimcte <Ier Curve ^e^ =i2ak^ und 
daraus folgtj'*^»'*^'**»'*^''-^* i'"»'' **'•'** ';**' ''v'■^^^vlx^v^■»v^ >MM^ ^' 

!-...'! .,... . .1 .•.,..'..■ "~ 6ftV ' -:" .-^^^^ ^ 

Dieses ist der noth wendige Werth von o» und man «rhüll| wcod man 
depsfiiben in (2») subsUtuirly 

waldiea die TGÜlständig bestimmte Gleidiung der Curve ist ' ' 

Die gesammte BeliastuDg bezeioboet der Herr Verfasser dor^ 
F: also ist flhr y = 5«, i^ = w.*i*, unrf daraus folgt: 

- . 5, ■ ■ m == -j-. ,-. , , ,., ,.,v„^^- 

bie BelastuDg m / für die der Ordinate / ratsprediende Lttage der 
Brockeilbahn ist alsol - >, . 

- ' « 

Nun ist die Spannung 7^ des Seils fnr Jeden lielieb^en, s«B. for 
den der Ordinate y entsprechenden Punct der Curve, die mittlere oder 
diagonale oder resultirende Kraft der beiden KrSftemy und ma^ und es 
mulk, nach statisohen Gesetzen, wenn man die Länge des Bogeni, röio- 
ADfangspunQt0 der Coordlnaten an, durah s bezeichnet^ 
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sein« Es ist aber äs:= /"(«'*' +''y^)* Also giebt (7,) 



n^+i^) 






und wenn man, aus (LundS,), -j^ = — = ^^ substihurf« 

Daraus folgt 

Dieses ist der Ausdruck der Spannung des Seils io einem be« 

j liebigen Pimote desselben* Für den Anfangspunot der Coordinateny 

oder im tiefsten Puncto des SeilS| fiir welchen y^O ist, ergiebt sieb 

aus (8.) ^=^,-^^ oder 



Die Spannung Ist io diesem Puncte, wie aus (8.) folgt, am kleia« 
slen, und nimmt nach oben immerfort zu« An den Stützpunctcn des 
Seils, oder für y^ ^e, ist sie am gröÜsten, und dort ist, vermöge (8*)- 

T=^y(e* + i^i'e^)^^Ui^' + t^^)y oder 



Sit« 



bk 



Dieses ist genau der Ausdruck, welchen der Herr Verfasser für das 
Maximum der Spannung der Seile giebt. Es folgt also, dafs derselbe, 
eben so wie es hier gesofaehen ist, vorausgesetzt hat: die Belastung 
sei auf die BrüokeniiabD, ihrer LÜnge nach, gleichförmig 
vertheilt, und erstrecke sich zugleich so von einem Porti- 
cus bis zum andern; welches beides auob wobi füglich näher ungs weise 
vorausgesetzt werden darf. 

Aber sollte es doch nicht gewagt sein: 

Erstlich, den Fall nicht zu berücksichtigen, wo die ganze, 784,6 F. 
lange und 20,58 F, zwischen den Geländern breite, also 16148 Quadratfuls 
Flüche enthaltende Brückenbahn ganz mit darüber sich hin bewe- 
genden Menschen, wohl gar noch mit Wehr und Waffen belastet, be- 
deckt ist, deren dann wenigstens 4000, und im Gedränge auch wohl 5 
bis 6000 darauf Raum finden würden, welches 3 bis 4000 Ctr, Gewicht 

CrcUa's Jonrnal d. Baokuiut BJ. 10. UA. «. [ ^^ 1 
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mehr gicbt, als oben für die Wagen und die 500 Menschen angosohla- 
geu wt, also statt 8925 Ctr. eine BelaRtuog von 12 bis 13000 Ctr., unter 
welcher dann die Seile schon etwa die Hülfte dessen zu tragen bekom* 
tnen würden, was sie ÜurserstcnralU tragen können: 

Zweitens, die Belastung bloCs als ruhend zu betrachten (was 
sie nicht ist), während dieselbe Last, in Bewegung, weit stärker wirkt 
als wenn sie ruht: 

Drittens, wenn auch wirklich nur die im Text angeschlagene 
Last 10 Rechnung käme, die Seile nicht mehr als nur etwa 3 mal so 
stark zu machen, als uüthig, da doch ihre Stürke, wenn auch nur einzelne 
Driihte nachgeben soUteu, etwa durch ßostea in der Folgezeit, sogleich 
bedeutend abnimmt? 

Da die Brücke bis jetzt standhaft gewesen ist, so widerlegt zwar 
die Erfahruug bis jetzt alle diese Bedenken. Aber es ist die Frage, ob 
sie doch nicht für die Folgezeit noch übrig bleiben möchten. D. U.] 

2ä. Ankerseile. Die Ankersoile, 8 an der Zahl für jedes Ende 
der Brücke, nemlich 4 für jeden Ankerbrunnen (Taf, XVIII. Fig. l.und 2.) 
sind jedes aus 528 Drahten zusammengesetzt, und bilden folglich, für jedes 
Ende der Brücke, wieder eine Masse von 4224 Drahten. Die Seile sind 
cylindrisch, haben 3 Zoll 9,8 Lin. im Durchmesser, und sind 80 Fußt lang. 
Alle in das Ankermauerwerk hinabgehenden Seile sind mit einer stetigen, 
scharf angezogenpn Spirale von Dralit No 14. umwunden. Aufscrhalb des 
Mauerwerks sind sie nur, gleich den llängeseilen, alle 23 Zoll gebunden. 

Nachdem sich die Uiingeseile auf die oben angezeigte Weise mit 
den Ankerseilen vereinigt haben (Taf. XVIII. Fig. 3.), gehen sie, ohne ihre 
Richtung zu ündern, in die schrägen Schächte hinab. An den Mündun- 
gen der Ankerbrunncu biegen sie sich, breiten sich auf den Friclionsrollea 
aus (Taf. XVUI. Fig. 1., 2., 3., 4., 5.)ff und steigen min senkrecht in 
die Brunnen hinab, und zwar in den dazu in dem Mauerwerk frei gelas- 
senen Röhren. Am Boden des Brunnens wird, vermittelst eines durch 
den Bieget gehenden Ankers, das ganze Uungesj'stem an den untern Block 
des Ankermauerwerks angehängt« 

Diese untere Verankerung, mit ihrer Befestigung, zeigt Taf. XVIIF» 
Fig. 2., 6« und 7. Sie besteht, erstlich, aus einem geschmiedeten Stück 
Eisen, von 6 Fufs 4^ Zoll lang, 1 Zoll 6^ Lin. dick und 3 Zoll breit, wel- 
ches sich unmittelbar ao die untere Flüche des Steinblocks anlegt, uuJ zu- 
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glpirli i\i& AltliröokeluDg dorRimder der in drm Steinen KipfindliDhen Löchor ver- 
hiiiilfrt: zwoitPos auri eioem geschmiedeten eisernen Splint, von 3 Zoll breit 
uud 15 Zoll lang: drittens aus einem Anker von gegoHsmiem Eisen, 3 Zoll diok 
und 7^ Zoll hoch, unten halb-cjlindrisch, um genau den Biegel unterhalb des 
Selb zu umfassen. 0er Querschnitt dieses Ankers entliült 37,4 Quadratzoll. 

26. llinufiter gehende Trageseile* Dieselben sind aus 30 
Onibten No. 17. zusammengeftetzt. Sie haben 11,4 Lin. im Ourcbmessery 
und ihre Länge ist, nach ihren ver«chiedenen Stollen, verschieden. Die 
liiagsten sind 33 FuCs lang, die kürzesten 7 Zoll, so dafs, senkrecht auf 
die letztern , die krummen UÜngeseile beinahe die Haken der Biegel be- 
rübren, die die Balken der Brückenbahn tragen. 

Die hinuntergehenden Tragseile sind 4 Fiifs 9§ Zoll von einander ent- 
fernty und ihre Zahl ist an jeder Seite der Brücke 163. Da die Stiitz- 
punote der Uüngcseilc auf den Portiken [nach der Breite der Brndce 
gemessen] 31,2 Fufs, und dagegen die Biegel, in welche die senkrechten 
Tragseile, an der Brückenbahn, eingreifen, [ebenfalls nach der Breite der 
Brücke gemessen] nur 22,9 Fuls von einander entfernt sind, so folgt, dafs 
die Flächen, in welchen die hinuntergehenden Tragseile an den beiden Seiten 
der Brücke liegen, keine Ebenen imd nicht verlical, sondern krumm sind, 
und überall ein wenig von dem Lotb abweichen. Diese Anordnung, welche 
dem regelmufsigen Aussehen des llangewerks nicht schadet, verhindert 
die horizontalen Schwankungen der Brückenbahn nach der Seite, und 
strebt, den Zug an den Stützpuncteu der Portiken auf die Brückenbahn 
XU übertragen; was den Stützpuncteu zum Vortheil gereicht. 

Jedes hinuntergebende liängeseil (Taf. XIX. Fig. 4.) hat an beiden 
Enden ringförmige Biegel, die durch zwei gufseiserne Sättel gebildet sind, 
auf welche sich die Drahte legen, aus denen die Seile zusammengesetzt sind* 

Der untere Biege! greift in einen Haken, und tragt vermittelst des- 
selben den Biege], welcher das Ende des derauf zutreffenden Querbalkens 
der Brackenbahn umfafst. Der obere Biegel stützt sich auf die Mitte des 
Sattels von geschmiedetem Eisen, Fig. 4. , dessen beide Schenkel, in der 
Gestalt von Halbmonden, die beiden Hüngeseile an joder Seite der Brücke 
zugleich umfassen. 

^. Zubereitung des Drahtes, A. Heifser Überzug, 
Die Drähte No. 18, und 17., in MaHsen Ton gleicher Länge, und 17 bis 19 Pfd. 
schwer, wurden bei ihrer Ankunft zuerst auf das sorgfältigste untersucbt- 
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Nachdem aie in allen ihren Theüen fehlerfrei befunden worden , wurden 
sie, zu drei verschiedenen malen, und jedesmal zwei Stunden lang, in &• 
nen Kesacl voll Biedenden LeinüU gebracht » welchem man etwas weniges 
Bleiglätte (lUhar^e^ und Ru(a zugesetzt hatte. Nach dem Herausnchmca 
aus dem Kessel wurden die Drahtn'ngo jedesmal unter Schup[>en ausge* 
spannt und, bis sie vollkommen trocken waren, oft gewendet« Darauf 
wurden sie, bis zur ferneren Behandlung, in das Magazin gebracht. So 
wurden die Drühto, durch die Bedeckung mit drei Lagen Ol, der Oxyda* 
tion völlig unzugÜoglich gemacht, in so fern sie nur gegen Reibung ge- 
schützt bleiben, [Aber der Überzug mit Öl dauert an der Luft nicht fiir 
immer* Violleicht ginge es an, solche llüngeseile dadurch noch kriifiiger 
gegen den Rost zu schützen, dafs mau sie, nachdem sie aus geöltem Draht 
verfertigt sind, noch mit platten Drähten (von der Form der Uhrfedern, 
oder schmalen Sägeblätter) spiralförmig, scharf an einander, doppelt um* 
spänne. D. H.] 

B* Abwickelung und Vereinigung der Drähte. Die Draht« 
bnndel wurden, nachdem sie auf die beschriebene Weise gefiruifst und 
wieder getrocknet waren, auf Trommeln von 15 Zoll im Durchmesser auf- 
gewickelt. Zu dem Ende legte ein Arbeiter ein Drahtbündel auf eine Art 
von Haspel, der sich um eine senkrechte Rolle drehte, und nachdem er 
das eine Eude des Drahts an die Trommel befestigt halte, spann er dea 
Draht vermittelst cioer Kurbel auf, die er mit der rechten Uand drehte, 
während er mit der linken den Draht lenkte. Während dieser Operatioo 
knüpfte er zugleich die Enden des Drahts zusammen, indem er sie auf 
4 Zoll lang kreuzte, und sie, auf wenigstens 2 Zoll 8 Lio. lang, spiralfür* 
mig) mit ausgeglühtem Drahte No. 4. umwand. 

Die Verbindung der Drähte war so fest und sicher, dafs jedesmal, 
wenn man einen so zusammengeknüpften Draht bis zum Zerreiisen an* 
spannte, die Enden niemals über einander abglitten, sondern der Draht 
immer über oder unter dem Knoten zerrifs. Ein eingeübter Arbeiter ver* 
mochte täglich etwa 1280 Pfd., oder etwa 3 Spulen oder Trommeln voll 
Draht, zu haspeln und zu knüpfen. 

Nachdem die Drahte ao verarbeitet waren, schritt man zur Verlern 
ttguDg der Drahtseile. 

28. Verfertigung der Drahtseile. Ä. Hängeseile. Da 
^ Bahui auf welcher die Strähnen der Huugeseile gesponnen wordeq 
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undy für die 1192 Fulk langen Seile in g<»rader Linie nioht lang genug 
war, 80 mufstea die Seile, nach Taf* XIX« Fig* 5., iriederkebrend 
gesponnen werden. 

Jedes der vier HÜngeseile besteht aus 20 Strähnen, und zwar aus 
12 von 56 und aus 8 von 48 Drüiiten* Jede Strübne ist einzeln gemaobt 
worden. 

Ein Stück Eichen -Holz b, Taf. XLX. Fig. 5., von 1 1| Zoll im Gevierte, 
gestützt auf einen Bock, und gehalten durch eine dem Zuge entgegenge- 
Betzte starke Strebe wurde aufrecht, und 4 Fuls Zoll tief in den Boden 
gestellt und durch Mauerwerk befestigt. Auf den obern Kopf des Holzes, 
3 Fufs 2 Zoll hoch über dem Erdboden, wurde, an der bintcrji Seite,' ein im 
Querschnitt halbkreisförmiges Stück von 15 Zoll im Durohmesser augefut- 
tert, und dasselbe mit Blech bekleidet. Diesem Gerüst gegenüber, und 
592 Fufs davon entfernt, wurden zwei andere Piuhle a und c, 3 Fufs 
2 Zoll von einander abstehend, gesetzt. Die Köpfe derselben wurden 
hinter jedem mit einem Pflocke verstiirkt, welcher 2 Zoll überragte und 
genau in den Bipgel am Ende der Strähnen pafste« 

Auf die Lunge von 582 Fufs waren, alle 32 Fufs, genau horizon- 
tal, 3 Fufs 2 Zoll lange Querstücke gesetzt, um die Strühnen zu tragen. 

Nachdem so alles vorbereitet war, brachte man die auf die Pflücke 
passenden Biegel, welche zu den Umdrehungen der DrÜhte bestimmt wa- 
ren, an ihre Stelle. So war also das Ende des Drahts an dem einen 
der Pflöcke, z. B. an a, befestigt, und ging durch die Rinne der Biegel. 
Nun setzte man einen Wagen in Bewegung, der eine mit Draht bewickelte 
Spule oder Trommel trug. Am andern Endo der Bahn angelangt, bog 
man den so weit abgespouneueu Draht um den halbkreisförmigen Kopf 
des Pfahls b, und nachdem man dem Drahte, vermittelst einer, der von 
Herrn Yicat vorgeschlagenen ähnlichen Vorrichtung, eine Spannung von 
213 Pfd. gegeben hatten, führte man den Wagen nach dem Puncto, von 
welchem er ausgegangen war, zurück. Dort wurde der Draht, auf gleiche 
Weise, durch die Kinne des andern Biegeis gezogen, und nachdem man ihm 
eine der vorigen möglichst gleiche Spannung gegeben hatte, setzte man das 
Verfahren auf gleiche Wei»e weiter und für die ganze übrige Strübne fort. 
Zuletzt vereinigte man, am Ende der Strübne, das Ende des letzten Drahts 
mit dem ersten Anfange desselben, der einstweilen an den Pfahl a war 
befestigt worden. Um dem Drahte, ehe man ihn an den Pfahl bj oder um 
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die BK'gßt l^gt<!f <}ie beabftichtigte Spanouof; su gehen, brachte man die 
Zaii}>c, welche xum Aazieheo des Drahts dionte, an ein Seil, welofaea 
sich um einen beweglichen Cylinder l^gte, und ein an aeiaem Endo auf« 
gehängte» Gewicht von 213 Pfd. trug. So bekamen die verschied eneo, 
die Strähnen bildenden Drühte, alle sehr nahe eine gleiche Spannung. 

Man band darauf die Strähnen mit ausgeglühtem Draht No. 14. an 
beide Seiten des Biegels fest und umwand die beiden Stnihnen, 15 Zoll 
lang, spiralfürmig. Eben so machte man, etwa alle 3 Fnfs 2 Zoll, auf die 
ganze Länge der Strähne^ vorläufige Bänder, die hernach beim Aufzie- 
hen des Seils wieder weggenommen wurden, üierauf brachte man auf 
die so gebundenen Striihnen eine Lage des Leinüla , durch welches die 
Drähte schon dreimal heifs gezogen worden waren, und legte nun die 
Strähnen auf die WerkRtalt. Fünf Arbeiter, von denen einer die Anspaa- 
iiung der Drähte besorgte, konnten wücbeotlich 5 Strähnen verfertigen. 

B. Ankerseile, leb liefs, in einer bedeckten und geschützten Werk« 
statt, einen 3 Fufs 2 ZoU tiefen und ] Fufs 7 Zoll breiten Graben ausheben. la 
diesen Graben wurde ein 80 F. langes und 26 J Z. breites Gestell (Taf. XIX. 
Fig. 6., 7., 8.) gesetzt, nach dessen Länge horizontale Hölzer von 11^ Zoll 
im Gevierte liefen, welche alle 9^ Fufs durch Querstücke, von gleich starken 
Hölzern, aus einander gehalten wurden, und auf dieselben durch eiserne BiegeJ 
stark befestigt waren. Die beiden Längstücke waren rechtwinklig gegen 
eichene Stiele von gleicher Stärke gestemmt. Diese beiden Stiele, im Mauer» 
werk befestigt, ragten 11^ Zoll über die Längstücke hervor. Der Kopf 
jedes Stiels war mit einem Loch, von 2 Zoll 3^ Lin. im Durchmesser, durch« 
bohrt, welches dicht auf die Oberfiäche der Lüngstückc hinstreifte« Die»' 
ses Loch war mit einer eisernen Platte, von 9 Lin. dick, 1 Fufe 11 Zoll 
lang und \ Zoll breit bpkieidet, durch welche eine eiserne Stange a, a, 
von 2 Zoll 3i Lin. dick und 2 Fufs 6^ Zoll lang , ging. Auf die halbe 
Länge der Stange war eine Schraubenspindel angeschnitten, und am an- 
dern Ende war ein viereckiger Kopf, um den Biegel des Seils zu fassen. 

Vermittelst eine« eiserneu Schlüssels, mit 3 Fuls 2 Zoll laugcra He- 
bel, für die 3 Zoll 10 Lin. dicke messingene Schraubenmutter, bewegte 
nian die Schraubenspindcln, an welchen die Enden des Seils während der 
Verfertigung desselben befestigt waren, horizontal fort. 

Ein kleiner Krahn b diente, das Gewicht herbeizuziehen, welofaea^ 
man jedem Faden hei seiner Biegung um den ßipgel zu tragen geben 
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wollte« Die verticale Spindel des Krahnn drohlo sich, um emfln featea 
Stiel» iD zwei Zapfen, und der horizontale Arm des Krahnes hatte an aei- 
Dem Ende eine kleine Rollo. 

Um ein Seil anzufangen, befestigte man gej^en das LiSnptUok das 
Ende dea auf die Trommel aufgcrolUeD eisernen Drahts, zog den Drdlil 
durch die Riune des Biegeis, führte es nach dem andern Ende der Werk- 
statt, legte es dort gegen die Rinne des andern Biegeis, und fafute es^ 
etwa 19 Zoll davon entfernt, vermittelst einer an ein Seil befestigten 
Zange* Dieses Seil wurde über die Rolle des horizontalen Krahn- Armes 
gelegt, und trug an seinem Ende ein 213 Pfd. schweres Gewicht, welche« 
auf dem Erdboden lag. Hierauf wurde der auf die Richtung des Seili 
beinahe perpendioulair stehende Krahn- Arm auf seinem Zapfen gedreht, bis 
er sich gegen das LÜng^tiick anlegte. Durch die Drehung hob sich das 
Gewicht vermittelst des über die Rollo gehenden Seils, und der Draht 
bekam nunmehr das ganze Gewicht zu tragen. Auf gleiche Weise, und 
vermittelst einer ganz gleichen Vorrichtung, wurde am andern Ende der 
Seilbahn ein Gewicht gehoben. Merkzeichen von Draht, perpendioulair 
auf die Biegel, zeigten unveränderlich die den Seilen bestimmte Lüuge an, 
80 wie bei jeder Wendung die geringste Veränderung, sowohl in der 
Länge y als in der Temperatur, und im etwaigem Zusammendrücken des 
Bodens oder der Hölzer im Gestell. Vermittelst der Stellschrauben wurde 
die richtige Lange des Seils und die Spannung seiner Fäden immer wie- 
der hergestellt. Nachdem alle Drähte an ihrer Stelle waren , wurde das 
letzte Draht -Ende an das erste, anniDglich an den Gestellbalken befestigte 
Ende festgeknüpft. 

In diesem Zustande wurde das Seil mit einer reichlichen Lage zu- 
bereiteten Öls Uberzogeu, welches nun bis in die innemten Räume draug. 

Hierauf wurde das Seil an den Enden der Bieget mit ausgeglühtem 
Draht No. 14. stark gebunden« Zu dem Ende hatten die Bieget Einschnitte 
oder Rinnen. Die Bindungen wurden bis auf 27 Zoll fortgesetzt, und end- 
lioh wurden die Drähte des Seils, auf die ganze Länge der Hühluug der 
Ankerbrunnen, mittelst einer spiralförmigen Umwickelung in ein Bündel 
vereinigt. Für den übrigen Theil des Seils begnügte man sieb, alle 2'i Zoll 
eine 7| Zoll lange Binduug zu mauhen. Um diese Bindungen schär- 
fer anziehen zu können , und das Seil runder zu bekommen , setzte man, 
so wie die Biuduognn gemacht werden sollten, eine hölzerne, kreisförmig 
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auRgpfiöUe Klemme an, deren beide Theile zusammeogeschraubt werden 
koDoten, 

AU 80 das erste Änkerseil vollendet war, hatte es y auf der Werk- 
statt liegRod, ein ganz gutes Aussehn, und ich glaubte, da& die Drabt- 
Umwickelung, 'welche es fast in seiner ganzou Liioge umgab , es beinahe 
gerade erhalten würde. Aber ich wurde hierüber bald enttüusobt; denn 
60 wie das Seil nur ein wenig losgespannt und seine EiasticitÜt frei gewor- 
den war, sprang es alsbald aus seiner Lage, und bog sich in fortlaufende 
doppelte Krümmungen, von der Gestalt eines Pfropfenziehers. £s wäre 
unmügltch gewesen, es so in den Brunnen zu bringen. Mit Mühe brach- 
ten wir es, vermittelst kleiner eiserner Seile und Schrauben, auf sein 
Lager zurück, wo ihm, durch engeres Zusammenrücken der spiralfürmigen 
Umwiokelung , seine vorige Gestalt und Lüuge wiedergegeben wurde« 
Nachdem verschiedene Mittel, das ganz frei gelassene Seil gerade zu er- 
halten, um es so in den Brunnen schaffen zu können, vergebens versucht 
worden waren, blieb ich bei folgendem stehen; welches auch gelang. lob 
liels aus frischem Rcbtenen Holze, ohne Äste, Latten, von | Zoll dick und 
2 Zoll breit, siigen. Solcher Latten lip£s ich vier an das Seil, seiner gaozea 
Länge nach, legen und sie, alle 8 bis 11 Zoll, stark mit ausgeglühtem Drahte 
daran festbinden. So eingezwängt, konnte das Seil sich selbst überlassen 
werden, und drehte sich nun nicht mehr in sich selbst. Tile Einfassung 
mit Letten hatte noch den Nutzen, das Seil gegen das Abreiben bei dem 
Einbringen zu schützen. 

Acht Seile von gleicher Länge, für das eine Ufer, wurden so nach 
einander verfertigt und eingeschnürt. 

Ehe man etwas an der Werkstatt änderte, machte man noch eia 
kleines Seil, aus 20 Drähten, genau von derselben Länge wie die vori- 
gen, und ebenfalls an den Enden in Biege! greifend. Dieses Seil hatte den 
Zweck die Länge der 8 andern Seile, für das gegenüberliegende Ufer, 
zu bestimmen. 

C. Hinnnt ergehende Tragseile. Nachdem die verschiedene 
Länge dieser Seile berechnet und nach einem Maaf»»tabo von 1 auf 6 
gezeichnet worden war, schritt man zur Verfertigung dersvlbcu, und 
zwar je zu vieren, welche immer, vermöge ihrer Lagß an beiden Sel- 
ten und an beiden Enden der Brücke, gleich lang sein mufsten. 
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Man setzte zwei Pruble rocht fost in den Erdboden, gegen uelche 
Bicby mit ihren beiden Enden, ane horizontale, 54 Fufs lange Schwelle 
stemmte, von mehreren Stielen getragen. Das Jüngste Seil ist nemliob, 
wie oben bemerkt, 53 Fuls lang. Ein eiserner Knaggen ragte über einen 
der Pfühle 2 Zoll hervor, und bildete den Ualtpunct. 

Ein Wagen trug hierauf einen beweglichen Haltpiinct, und konnt«^ 
nach Belieben, entweder h'ings der Schwelle, wie eine Coulisse, fortgescho- 
ben, oder an dieselbe befestigt werden. Dieser Wagen, durch welchen 
von rorne nach hinten eine runde eiserne Stange ging, hatte vom einen 
Knaggen, demjenigen auf dem festen Pfahle gleich, und hinten eine Schrau- 
benspindel, mit Mutter. Dieser Wegen, mit dem beweglichen Haltpuncte, 
wurde nach und nach auf diejenige Entfernung von dem festen Haltpuucte 
festgestellt, welche der Lunge der zu verfertigenden Seile gleich war. 
Man spann darauf, durch Abwickelung, 30 Drahte No. 17. über die Biegel 
an den HaltpuDcten, sowohl den festen als den beweglichen. Die Span- 
nung der Drähte wurde durch die Schraube regulirt. Man band darauf 
die beiden Enden dor Biegel an das Seil, und vereinigte nun die 30 Drähte, 
das Seil abrundend, durch Fortsetzung der spiralförmigen Umwickelung 
auf die ganze Länge. Die Umwickelungen waren etwa 13} Länien von 
einander entfernt. 

29. Die Brückenhahn, Mit Ausnahme der Kreuze in den 
Geländern, zu welchen eichen Holz genommen wurde, ist die Brücken- 
bahn ganz von fichtenom Holze gemacht worden* Diese Holzart ist, we- 
gen ihres geringen Gewiohteji, insbesondere zu Drückenbahnen geeignet, die^ 
wie Hüngebrückcn, ohne Gerüste aufgerichtet werden müssen. Auch lie- 
fern Fichten geradere, lungere und leichter mit einander zu verbindende 

Baustücke. 

Die Brückenbahn hat, quer über das Thal, eine der parabolischen 
Krümmung der Hängeseile entgegengesetzte Krümmung, nach oben, die 
sich, je nach dem Stande der Temperatur, 19 bis 38 Zoll über die gerade 
Horizontal linie erhebt. 

Die Breite der Brückenbahn beträgt, im Lichten zwischen den Ge- 
ländern, 20 Fufs 7 Zoll, wovon 2 Fufs 9^ Zoll auf jeden Fufspfad kommen, 
und also 15 Fufs für die Fahrbahn bleiben, auf welcher nun zwei Wagen 
einander bequem ausweichen können. 

Crclk's Joarnalil. Bnuknnst Dd. 10. Uft-4. [ ^7 ] 
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Dir BrückeDl)ahn (Taf. XIX. Fig. 1., 2., 3.) ruht aur einer Reihe 
von Querl>alkeD. DicsoIboD sind 9 Zoll 2 Linien breit, in der Mitto ihrer 
Lüngo 14 Zoll 2 Lioiea und an den Fufspfaden 11 Zoll 10 Liuieu hoch. So 
bekommt also die Fahrbahn eine Wölbung von 2 Zoll 4 Linien in der 
Mi(te, zum Abflüsse des Wassers. Die Querbalken sind, von Mitte zu 
Mitte, 4Fufs 9 Zoll 4 Lioien von einander entfernt, und es ruhen auf den- 
selben 4 Reihen Läogbalken, von einem Ende der Brücke bis zum anderoy 
welche die FuCHpfade tragen. 

Die innero LÜngbalken sind 10 Zoll 4 Linien hoch und 8 Zoll 5 Li* 
nien breit. Sie sind auf die Querbalken durch 9 Linien dicke Siegel tod 
geschmiedetem Eisen befestigt. Diese Bieget umfassen die Querbalken, 
und sind an die Längbalken vermittelst zweier Arme, die durch die Lüng- 
balken geheude Bolzenstiele bilden, stark angeschraubt. Es sind auf 
diese Weise blofs die LÜngbalkeu durchlodit, und die Querbalken werden 
mit Löchern verschont, >velohe sie schwächen und ihre Dauer vennio- 
dern würden. 

Die iiuf^eren Lüngbalkcn sind 11 Zoll 6 Linien hoch und 9 Zoll 
2 Linien breit. Die Fufspfade haben also, nach der Mitte der Brnoken- 
bahn hin, einen Abbang von I Zoll 2 Linien, zum Abflüsse des Wassers. 

Auf die äuf^ern LÜngbalken sind die Geländer befestigt« Sie be- 
stehen aus einer Reihe von Kreuzen, aus 3 Zoll 5 Lioien im Gevierte star- 
kem eichenen Uolze, und einem Uolm, aus 6§ Zoll im Gevierte dicken 
Hölzern* Der Holm bestehet aus zwei Reihen über einander gelegter, 
wenigstens 64 Fufs langer Hölzer, von gleicher Stärke. Die untere Reibe 
derselben hat die Zapfenlöcher, in welche die Kreuze des Geländers «e- 
steokt sind. Von oben bis unten, und jedesmal durch einen der Querbal- 
ken, gehen, zwischen deu Kreuzen, eiserne, 13| Linien dioke Bolzen* 

Die Stöfso der Gcländerholme, so wie die Lüogbalken, sind zu. 
sammengebolzt, und trefFeu an deu beiden Seiten der Brücke nirgend ein- 
ander gegenüber. 

Die Fahrbahn bilden zunächst 3§ Zoll dicke Bohlen, welche nach 
der Liinge der Brückenbahn gelegt sind. Die Breite der Bohlen betragt 
im Durchschnitt 5| Zoll, und ihre Lunge 32 bis 04 Fuls. Zwischen den 
Bohlen beflndon sich Zwischenräume, oben 13J, unten 23 Linien breit. 
Diese Anordnung hat den Zweck, das Werfen der Bohlen zu verhindern 
und den Abfluls des Wassers zu befördern. Die Stöise der Bobieu be/In- 
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den sich jedesmal genau auf einem QuerbalkcD. So\to1iI an den Stöfsen, 
als auf die zwiscbenliegendeD Querbalken, sind die Bolilt'n mit ^ Zoll lan- 
gen und 5^ Linien dicken eisernen Pflöcken, on deren Spitzen Widerhaken 
gehauen sind^ aufgenageU. 

Auf diesem Uuterbelage liegt eine Sohle, aus 1 Zoll 11 Linien dicken 
Bohlen, welche, quer über die Bohlen des Uoterbolags, auf dieselben fest- 
genagelt sind. Diese Sohle, welche, wie gesagt, in der Mitte eine 2 Zoll 
3i Linien hoho Wölbung hat, läfst längs der ganzen Brückenbahn, an je- 
der Seite derselben, zwittcheu sich und dem innern Läogbalken einen 
Zwischenraum von 1 Zoll 4 Linien breit, zum Abflüsse des Wassers von 
der Bahn. [Den Belagsoblen durch Biegung eine Wölbung nach oben zu 
geben, ist in Deutschland auch auf gewöhnlichen Brücken bin und wieder 
versucht worden. Es wäre zu wünschen, dafs man es allgemeiner thate. 
Die hölzernen Belage würden ein gutes Theil länger vorhalten. Der Ab* 
hang einer Brücke der Länge nach ist, besonders wenn der Belag nicht 
mehr neu ist, eben so völlig unwirksam zur Beförderung des AVasser- Ab- 
flusses, als er billalich und für die Passage unbetjucm ist. Meistens denkt 
man sich auoh dabei, wenn man ihn macht, eigentlich wohl nichts. Zu- 
weilen aber mag man auoh meinen: nächstdein dafs so das Wasser abfliiv 
fsen werde y werde auoh die Brücke besser tragen, wenn man ihrer 
Bahn die Form von zwei gegeneinander siah Htemmenden Streben gebe. 
Aber diese Vorstellung ist eben so unrichtig und wunderlich, als wenn 
man z, B. ein Pllaster für ein Gewölbe hält. D. H.] 

Oio FuCspfade Hegen 6 Zoll 10| Linien höher als die anstofsende 
Fahrbahn. Sie sind mit 1 Zoll 11 Linien dicken Bobleu belegt, die an 
(»nander liegen, aber nicht au einander gezwängt sind. Diese Bohlen sind 
quer über die Längbalken aufgenagelt. Ihre äuf»ern Enden, welche io 
gerader Linie abgeschnitten sind, tragen eine gleich dicke Schwelle, welche 
die Längbalken vollends bedeckt, und in welche die Geläuderkreuze ge- 
zapft sind. 

Der vierte Theil der Querbalken tritt an jeder Seile der Brücken- 
bahn um 4^ F»i£s über. Auf diese übertretenden Enden der Querbalken 
Bind eiserne, ISJ Linien dicke Streben gesetzt und an die Querbalken^ 
BO wie an die Geländerholme angebolzt, theils um die Geländer zu hal- 
ten, theils um die Festigkeit der Brückenbahn zu verstärken und die ho- 
rizontalen Schwankungen dersolbea nach der Seite mehr zu hindern, in- 

[47*] 
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dem die«elbca uotliwendig abnehmen müssen , so wie die Breite der 
Brücke, im YerbUttnifs zu ihrer Lüoge^ zanimmt* Auch dienen die Stre- 
ben, auf die überragenden Querbalken, ein Gerüst zu berestlgeo, für FäOe» 
wo 08 nüthig ist, die Schrauben anzuziübcn, oder einen Anstrich, oder die 
Botbeerung zu wiederholen, oder den Belag zu repariren« 

Die Brückenbahn wurde auL der Zulage ganz vorbereitet. Die ver- 
schiedenen Theile derselben wurden numerirt, gezeichnet, und darauf aus 
einander genommen und au ciuem bedeckten, sehr luftigen Ort aufgesta- 
pelt. So haben die Hülzer über ein Jahr gelegen. Sie waren dadurch 
für das Aufrichten um so trockener geworden. Kurz vor dem Aufslolleo 
der Balm bat man diejenigen Theile, die nach dem Aufstellen einander 
bedeckten, bclbcert. So wie man die Hölzer beim Aufrichten brauchte» 
wurden sie, auf der oben erwähnten Rampe, vermittelst eines Wagens ber- 
beigefahren, den eine Winde vermittelet zweier Treträder zog, die durch 
Menschen in Bewegung gesetzt wurden. Alle Yerbandstückc kamen also 
von dem reohtseiligen Ufer herbei. 

Es ist mehr schädlich als nützlich, Hölzer, die nicht ganz trocken 
sind, zu betbeeren« Es ist besser, das Betheeren der iiufsern Flüche der 
Hüizcr auszusetzen, bis das Holz seinen Saft ganz verloren hat* 



IV. Aufstellung, Prüfung und EröiTuang der Brücke. 

SO. Aufbringen der llangeseile. Nachdem alles Mauer- 
werk der Portiken und der Ankerbruonen vollendet war, die scbrügen 
Schächte geöffnet und die Rcibungsrollen an ihre Stelle gebracht waren, 
schritt man zu der Aufstellung des Hängwerkes. 

Auf jeden Portious wurde, auf der Kammer über den Gewölben,' 
(Taf. XIX. Fig. 9.) ein vorwärts und rückwärts um 6| Fuls iibertretendea 
Gerüst gelegt. Auf dieses Gerüst wurden zwei Winden gesetzt, welche 
ich mit No. 1. und No. 2. bezeichnen will. Die Spindeln derselben wa* 
ren 0^ Fuls lang, 9^ Zoll im Durchmesser, und die Winden wurden durch 
6 eiserne, 4 Fufs 9 Zoll lange Hebel in Bewegung gesetzt« £üne dritte 
Winde, No. 3., von derselben Gröfse und Einrichtung, wurde, etwa 
96 Fufs liioter dem Forticus, und in der MittoUinio der Brückenbahn, auf 
den Erdboden befestigt (Taf. XVII. Fig. ].). 
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Auf die M'inde No. 3. wickelte sich ein hänfenes, 733 Fuf« langes 
Seil, TOD 13| Liuien im Dtircbmesser, Das freie Ende dieses Seils wurde 
auf den Porticus gebracht, zweimal um die Winden No. 1. und 2. (Taf. XIX. 
Fig. 9. ) gewunden und darauf an das Ende eines dünnen Seils befestigt, 
dessen Endo die Winde No. 4. (Taf. XVII. Fig. 1. und Taf. XIX. Fig. 10. 
und 11.) ergriüy die unten im Tfaale stand: in der Niltellinie der Brücken- 
bahn, und etwa auf die Mitte ihrer Länge. Das düuue Seil, so wie 160 Fulfl 
von dem dicken Seile, wurden auf die Winde No. 4. gewickelt. 

Ganz gleiches geschah auf dem andern Ufer, und es trat für dieses 
die W'indo No. 6. (Taf. XVII. Fig. 1.) an die Stelle der vorigen No. 4. 

Nun brachte man zwischen die beiden, wie gesagt unten im Thal 
stehenden Winden No. 4. und 5. die ersten Strähnen der Uängescile. 

Zu dem Ende hatte man quer auf einen vierrädrigen Wagen (Taf* 
XIX. Fig. 10. und 11.) einen im Groben, aus Holz verfertigten Cylinder, 
oder eine Trommel, von 6 Ftifs 4 Zoll im Durchmesser und 4 Fufs 9 Zoll 
lang, angebracht, welche Trommel sich frei um eine eiserne Achse drehte. 
Man führte diesen Wagen auf die Werkstatt, wo die Strabnen der Uäa- 
geseile, halb zusammengebogen, lagen. Eine auf diese Weise halb zusam* 
mengebogene Strähne wurde in der Mitte ihrer Länge gofufst und so dop« 
pelt an die Trommel gebangt. Die Trommel wurde, während man den 
Wagen fortzog, umgedreht, und die StrÜhue wurde also dadurch doppelt 
und ohne Reibung, auf die Trommel aufgerollt. 

Hierauf fuhr man mit der Strähne nach dem Puucte, von welchem 
aus sie auf den Porticus gebracht werden sollte. Dort hemmte man die Hader 
des Wagens und setzte vor und hinter den Wagen zwei 19 Fufs lange Hebel, 
die auf die Trommel wie Bremsen wirkten, um bei dem Aufziehen der Strähne 
die Reibung und die Uradrehungs- Geschwindigkeit der Spule zu mäfsigen. 
Die beiden Bieget oder Enden der Strähne, jedes seinerseits, wurden 
hierauf durch starke Bindeseile an die hänfenen Seile befestigt, unfern von 
da, wo diese Seile auf die Winden No. 4. und 5. aufgerollt waren. Hier- 
auf setzte man alle Winden auf beiden Ufern in Bewegung, und zog so 
von beiden Ufern die grofsen Taue an. Diese Taue führten nun die En- 
den der eisernen Strähne fort, und so wie die Strähne sich abwickelte, 
wurde sie mit dünnen Seilen an das hänfene Tau festgeknüpft, bis zum 
Ende desselben, also auf 159 Fufs lang: so lang als es auf die Winden 
No. 4. und 5. aufgewickelt war. Die Strähne wurde hierauf sich selbst 
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uberla^ppQ und folgte nup den Tauen, die sie tnit sieb fbrtzoge», eb«n wi« 
die Seilp, welche bestimmt warepp die Taue io ihre vorige Lage ziinick* 
zuführet»» um eine neue Strabue aurzuaehmeQ« 

Nachdem auf diese Weise die von beiden Seiten gezogene DrabN 
ftlräbne ganz abgewickelt und ao die Trommel frei geworden war, fuhrt« 
man den Wagen wieder nach der Werkstatt, um eine neue Siräbae ab« 
Kuholen. { Die Strähnen sind so taog als die über das Thal und von ei« 
nem Ankerbrüniien bis zum andern au$^e«[)anQten Hüdgeseile. D. U.] 

So wie die Enden der eisernen Strähnen auf den Portiken antaog* 
teB, borte man auf dem einen Ufer auf, die Witidt*a zu drehen, wührend 
die ßewej^ung derjenigen auf dek:i andern Ufer forigeHeUt wurde« Das 
haufene Tau wurde nun von der eisernen Strähne ^ so wie ea aUmalig 
fortrückte, losgemacht. Die Strähne glitt über bewegliehe bülzeroe Rolleu, 
welche auf dem Pfeifer angebracht waren, den es pasdreu sollte ; nahe ad 
ihrem Bi^gel wurde sie an ein andere» hänfenes Seil befestigt, tiod diese« 
Seil wurde durch eine auf den Boden des schrägen Schachtes gesetzte 
Winde No. 6. (Taf. XVfL Fi^;. I. und Taf.XVlIL Fig. 3.) an» und bU zu 
seinem Vereinigungspuncte mit dem Äokeraeilc fortgezogen. Dort wurde 
die StrÜhne au das oben erwubute provisorische Ankerseil befesiigt, wel* 
cbes einstweilen die Stelle des bleibenden Seils 2u vertreten hatte 

Die einmal so befestigte Strähne wurde nun leicht auf die Rolle 
des Porticus gelagert. v -:' ' -. 

Das gleiche Verfahren fand hierauf für den andern PortMm Stett» 
und das andere Ende der Strähne wurde TermitteiU der Wiada 1Ü4* ?• 
in den schrägen Schacht des entgegengesetEtea Ufers gebracht. ' > . , 
Zwei horizontale Visire C^^epUs) faeMiohoeten die Seidtngy triohp 
die HSngeseile bekommen sollten« Sie warea, in einer luid deraeibflA^ 
Ebene, vor den Portiken aufgestellt. Man sog die Strähne vennittobt der 
Winde No. 7. so lange an, bis die Tangeote an den untersten P«nec 4m 
Bogens der HÜngeseile den Vbirea eotspreob. 

Hierauf stellte man die Winden fest und nahm mittelst einäs^iser* 
neu Drahts, unter der durch den Dynamometer gemessenen SpaattW^ 
die genaue Länge der definitiven Ankerseile, welche statt der .pnivfaorip 
sehen am andern Ufer einzuziehen waren. Es ist schon oben Ixmi^gfct, 
worden, dals die vier letzten Ankerseile von der zur Stelle ah^tnmbniw 
Läoga verfertigt worden sind. 
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/ 
Jedei Aakorsäily auf die weiter oben beschriebene Weise eioge- 
paekty wurde tod 30 Arbeitern bi» mir Mönduoi} des Brunneaa auf den 
Schultern herbei getragen und in dem schrägen Schachte auf bewegliche 
hölzerne Walxen, die dazu gel^t waren, auf den Boden ausgestreckt. 
Nunmehr wnrde ein auf die Winde an der Bnionenmündung aufgewickel- 
tes Seil, der Länge naeh, in die frei gebii^>ene, 38 Zoll im Gevierte weite 
Röhre des BrunDeas , bis auf den Boden derselben hinabgelassen» Dort 
wurde das Seil über eme Rolle gelegt und, in der 9^ Zoll langen, 5| Zoll 
breiten Röhre des Brunnens, welobe das Ankerseil selbst aufzunehmen 
bestimmt war, wieder beraufgezc^en« Da» beraufgd&ommene, freie £nde 
^es hänfenen Seils wurde rernüttelat eines ausgeglühten Drahtes an den 
Biege! des Ankerseils befestigt; die Winde wurde in Bevregung gesetzt, 
und es wurde, vermittelst des Gegenzugs des hänfenen Seils, das Anker- 
. seil -in den Brunnen hinabgezogen* ^ 

Man h'efr das Ankerseil nur in so w<^ hinabgehen, als die Winde 
es zog, und htnderte so viel mögUoh die Krümmungen und Drehungen, 
zu welchen das Seil geneigt war, und welche zunahmen, so wie das An- 
kerseil tiefer biaabkam« Endlich schnitt man die Latten, mit welchen das 
Seil besohient war, in knrse Stucke; was nur sehr langsam vor sich ge- 
hen konnte. 

Die Anker und übrigen Eisenstncke wurdest hierauf an ihre Stelle 
gebradit und einstweilen, nebst den Biegein der Ankerseile, auf Unter- 
lagen gelegt 

In dem Innekn der schrägen Schächte legte man zugleich, und so, 
dab die Bewegung der Winden nicht gehemmt wurde, quer -über Hölzer, 
um einstweilen die schon gelegten ersten Strähnen dös HÖngeseils zu hal- 
ten; was dann gestattete, das provisorische Ankerseil^ welches diese Sträh- 
sen hielt, wegzunehmen, und wodurch die Winde No. 6. frei wurde. 

Nachdem eine zweite Strähne durch dasselbe Verfahren an die 
Seite der ersten gebracht worden war, vereinigte man sie beide mit dem 
Ankerseile, indem man ihre Biegel an die $. 24. beschriebenen Schlüssel 
Ton geschmiedietem und gegossenem Eisen (Taf. XYIII. Fig. 0. und 10.) 
befestigte. So lange auf jeden Splint oder Schlüssel nur erst eine Strähne 
lag, hielt man das andere Ende des Schlüssels mit einem 6} Fuls langen 
Stnek Seil fest, welches einen ähnlidben Biegel hatte, den man an die 
Strähne vermittelst einer Bindung von ausgeglühtem Drahte befesti|;te. 
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Die Strühne hatte auf diese Weise gleichsam zirei Arme von gleiclicr 
Läng«», deren einer jedoch nur einstweih'ge Dienste that und hernach der 
zweiten Striihne seine Stelle eiurÜumte. 

Das Einbringen der ersten beiden Strähnen der Hangeseilo und 
die Befestigung derselben an das Ankerscil auf dem andern Vier batfca 
viele Schwierigkeiten* Eiuestheils mufste man die Strähnen anziehen, um 
die Senkung derselben über dem Thale zu vermindern : andcrnlheils war 
das andere Ende nicht blofs mit dem ersten Ankerseile schon verbunden, 
und konnte nicht nachgeben; desgleichen verkürzten sich die Ankerseile 
noch beträchtlich durch Drehungen, welchen sie so lauge unterworfen 
blieben, als sie nicht alle zehn Strähnen eines Hangesoils zu tragen hatten. 
Diese Schwierigkeit nahm indessen bei dem Einbringen der vier andern 
Paare zu jedem Ankorseilc gehüriger Strühuen ab. 

Während des Aufbringeos der 10 Striihnen jedes Ankerseils wur« 
den die Reibungsrollon , sowohl auf den Portiken, als an den Brunnea- 
mUndungen, welche sich wahrend des Aufbringens beständig bewegten^ 
immer wieder in ihre gehörige Lage gebracht. 

*^ ' Man brachte zuerst die 40 Striihnen auf, aus welchen die beideo 
Häugeseile an der einen Seite der Brücke zusammengesetzt sind; dano 
auf dieselbe Weise die 40 Strähnen an der andern Seite der Brocke» 

Es sind nirgends Keile zu Hülfe genommen worden: weder bei 
den ZusammeufUguDgen, noch bei den Scblüflscln oder Ankern. Gleichwohl 
ist die Senkung der Seile au der einen Seite der Brücke genau der an 
der andern gleich. 

Ich bemerkte übrigens, wiewohl zu spät für die Abbülfo, zwei 
tlbclstände, die das Aufriobteu der Hüugseile sehr erschwerten. 

Erstlich nemlich war man, da die Reibungsrollen auf den Por- 
tiken nur 30|^ Zoll lang waren, genöthigt, die Strähnen in zwei Reiben 
ri?//' einander zu legen, was der Vertbeilung und dem Gleiten derselben 
sehr hinderlich war. Die Rollen hätten 46 Zoll lang sein sollen. Dann 
konnten die 40 Strähnen, jede von 13 J Zoll im Durchmesser, frei, eine 
neben die andere gelegt werden, luid es war viel leichter, ihre Span- 
nung zu reguliren* 

Zweitens. Da die Ankerseile 3 Zoll 10 Linien im Durchmesser 
hatten, und ungemein unbiegsam waren, so war es sehr schwer, sie über 
die Rollen an den Brunnen - Mündungen zu bringen. Man hätte diesen 
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€i>cl8tan<1 vermindern kÖanen, wenn man die HSngeseile lüiiger und die 
Ankerseile dagogen um eben so viel kürzer gemacht hätte, nemliob 00, 
dals beide nicht über sondern unter der Stelle rereinigt wurden ^ wo 
sieb die Richtung des Seils ändert. Die 15^ Zoll langen Crliuder Iialten 
Raum gentig, um die lOStrithneu der Hüngeseile aufzunehmen, und man 
vermied alsdann die grüfste Schwierigkeit, weiche bei der Aufstellung der 
Bracke vorkam. 

Nachdem alle Strähnen der Hüugeseile aufgezogen worden waren, 
machten sie zwei 30§ Zoll lange Reiben Seile, 28| Fufs von einander ent« 
fernt, aus. Die horizontale Tangente an den untersten Punct der Curve 
lag nun 5 Fuls 5 Zoll boch über der Grundfläche der Sockd. 

31, Aufbringen der Sättel der hinuntergehenden Hän^ 
geselle und der Querbalken, Die eitiRtweÜigen Bindungen der 80 
Strähnen der Eliingeseile wurden nun, zunÜchst von den Ankerseilen an, 
bis dahin, wo die Sattel der hinuntergebenden Tragseile anfangen, und 
spütcrbiu, so wie allmülig die biDuniergehcnden Tragseile angebracht wur« 
den, überall, auf die ganze Länge der Hüugeseile weggenommen. Dar- 
auf wurden die summtlichen Drähte in zwei Theile getbcilt, gleich den 
Ankerseilen in eine cyh'ndrisohe Form vereinigt und vermittelst einer zu* 
flammenzuschrauhenden Zwinge abgerundet. In dieser Gestalt wurden sie 
durch 6 Zoll lange Umwicklungen, aus ausgeglühtem Draht No. 14., er« 
halten« 0er Durchmesser der runden Uängeseile betrug nun 5 bis 63 Zoll« 

Jedes, zwischen zwei IlÜngesoilen hinabgehende und an einen auf 
die Hängescile sich stützenden Sattel befestigte Tragseil bekam unten ei- 
nen Biegel zu tragen, der das Ende eines Querbalkens faCste« 

32, Aufstellung der Brückenbahn, Man legte zuerst den 
AÜchsten Qiierbalkeu am UCer, und befestigte ihn in die beiden Bieget, welche 
an den Ringen an den Enden der beiden correspondirenden Tragseile hin- 
gen. Nachdem dieser Querbalken an seiner Stelle hing, schob man über 
<lenselbcn eine Reihe Bohlen zu einem Gerüst hinaus, vermittelst dessen 
man den zweiten Querbalken, 4 Fuls weiter hin, an die beiden folgen- 
den Seile anhängen konnte. Das Gerüst wurde darauf über den zweiten 
Querbalken weiter vorge«ichoben , um den dritten aubüngen zu können; 
und so weiter, die ganze Brückenbahn entlang. 

Cretlc £ Jottfuai il. Baukuiut Dd. 10. Uft. 4. l "^^ 1 
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So wie man mit den Querbalken vorrückte, legte man über die- 
selben, nadi der Litoge der Brüokeubabn, zwei Reiben Boblen, und quer 
iiber dieselben, aus den zur Soble des Briickenbelages bestimmten Boh- 
len , eino zusammenbÜDgende Bahn. Auf diese buchst einfache Weise 
wurde innerhalb 00 Arbeitsstunden eine rolle Bahn, von 15 FoTs breit und 
784 Fu£s lang, hergestellt. Eine Stunde, nachdem der tets^te Querbalken 
gelegt war, hatten schon mehr ab 300 Freyburger Einwohner tmd Fremde 
die Brücke paftsirt« 

Die verschiedenen Tbetle der Brückenbahn sind in folgender Auf- 
einanderfolge aufgestellt worden. Zunächst die üufsern Lüogbalken, auf 
welche das Geliinder gesetzt uud darauf festgebolzt wiu'de; hierauf die 
Innern Liiiigbalken, welche auf die Querbalken vermittelst der Biege! auf- 
geschraubt wurden; und dann die Fufspfade, 

Die Fufspfade konnten nur auf die Liingbalken festgenagelt werden 
'lind so lange zur Passage dienen, bis die beiden Belüge der Fahrbahn fer- 
tig waren. Um die Fahrbahn legen zu können, wurde ein Tbeil des oben 
gedachten vorlÜuGgen Belages wieder aufgenommen. Die Bohlen des Un* - 
terbelags wurde auf die Querbalken festgenagelt^ und dann auf diese Boh- 
lea die Sohle. 

So wie die verschiedenen Holzstuckn gelegt wurden, bestncb mab 
mit heilsen Theer alle die Stelleu derselben , welche nachher verdeckt 
blieben; auch legte man auf alle äufsern Flüchen der Quer- und Lüo»- 
fcalken, so wie iu alle Fugen^ in siedenden Tbeer getauchte Pappe. 

Eine Abwägung nach dem Legen der Brückenbahn ergab> daCs die 
Senkung der Uiingeseile , die vorher 58 Fufs 1 1 j Zoll gewesen war y bis 
auf 61 Fufs 5^Zolfy also durch die Last der Brückenbahn um2FuIs 6 Zoll 
zugenommen hatte. 

Der Abhang der Bahn, von ihrem Anfange bis zu ihrer Mitte, also 
auf 392 Fufs lang, betrügt ;£Fufs 4 Zoll, oder etwa 1 auf 170. Diese Ab- 
wÜguDg ist bei einer Temperatur von 12 Grad R^aum. im Schatten ge- 
macht worden. 

Wenn das Holzwerk ganz trocken sein wird, etwa im nächsten 
Sommer, werde ich die übrige Flüche desselben betbeeren und die Ge- 
liinder mit Ölfarbe anstreichen laHsen. 



I 



13. Dfahthru0kt cu Freyburg in d^ SchweU. 357 

33. Begiulirmng A*r hinuntergehenden Trageeile, JSwh^ 
dem' die Querbalken gel^t waroa, bemerkte miua, dafs die Hängesmle- 
Paare an beiden Seiten nicht in ihrer ganzen LSoge gi|raliel .waren« Das 
eine Seil war an dem aoen Bude tiefer, an dem andern höher als das 
andere. Meines £raofatens rSbrte diese Abweichung vom Farallelismus 
Ton der Drehung der Fäden beim Verfertigen der Seile her» welche 
wegzuschaffen eine weit stärkere Kraft nüthig ist, als an den Hängseilen 
zieht. In der That, wenn man sich einen eisernen Draht vorstellt, der, 
in der Vereinigung der Drähte, eine ganze Drehung gemacht hat, und man 
zieht allmählig .das Ende des Drahts an: so wird man finden, dals der 
Draht, so lange er nicht wenigstens mehr als die Hälfte des Gewichts zu 
tragen hat, unter welchem er zerreist, noch nicht gerade ist, sondern 
noch einen Theil seiner Krümmung oder Drehung besitzt. Es sollen nun 
aber die Seile, selbst bei der Prüfung der Bra<&e, noch nicht den drit- 
ten Theil der Last zu tragen bekommen, unter welcher sie zerreilsen 
würden: um so mehr also ist die Last, welche sie gewöhnlich zu trar 
gon haben, und welche noch nicht den vierten oder fSnften Theil betragt, 
weit entfernt, sie von aller Drehung zu befreien. Die starke Sonnenbitke 
begünstigt ebenfalls die Neigung der Seile, sich zu drehen« 

Um indesen die Wirkung der Drehung zu rernündern und die Seile 
zum Parailelismus zu bringen, waren drei Arbeiter, ^eder zpit einem 9^ Puls 
langen eisernen Hebel, hinreichend. Die Seile wurden darauf vermittelst 
einer eiui«cben Bindung mit zwei Dtfihten No. 18., welche, nach der Um« 
Windung längs einem heruntergehenden Tragseile auslaufend, um beide 
Seile gingen und das höhere herunterzogen, im Parallelisnuis erhalten. 

34, Mittel zur Erhaltung des Eisens. Nachdem die 
Brückenbahn aufgestellt war, war es noch leichter, die Seile mit einer 
letzten Lage praparirten Öls zu überziehen, welche in das Innere derselben 
dringen und alle Thdle bedecken konnte. Man strich auch die Sättel, 
die Biegel , die Tragseile und Ankerseile durchweg von aulsen an. 

Wenn alle Bindungen an ihrer Stelle sein werden, so werden die 
liäogeseile schliefslioh noch mit Öl und Bleiweifs weif« angestrichen wer« 
den, wacher Anstrich dann vollends alle Zwischenräume füllen wird. 
Dia weifse Farbe wird dienen, sowohl jede Spur von Oxydation, die sieb 
etwa zeigen möchte, sogleich sichtbar zn machen, als auch die- Wirkung 
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der Sonnenstrahlen zu schwädien. Wio schon seit dem Anfriofateo der 
Bracke geschehen, ivird man fortfahren, auf diejenigen Theile der Seile, 
welche auf den ReibuugsroUcn auf den Portiken und an den Brunnen* 
Miiadiingen aufruhen, reicbliob siedendes Oliven -Ol zu giefsen. 

Um die Aukerseile in den Brunnen gegen die Ox^^dation zn scbatzca, 
bat man die Rühren, in welchen sie sich befinden, ganz mit einem Tetge 
Ton gelöschtem fetten Kalke gefüllt; von welchem also die Seile umge- 
ben sind. 

Um sich jedes Jahr Ton dem Zustande der Ankerseile überzeugen 
zu können, habe ich neben dieselben, in die Röhren, in welchen sie sich 
beßnden, zwei eiserne Drahte von 10 und mehre Fufa lang gesteckt, und 
von jedem ein Stück zurückbehalten. Jedes Jahr kann man einen oder 
mehrere dieser Füden herausziehen und sie mit dem Probe -Faden ven- 
gleichen. 

Sobald ich beschlossen hatte, die Ankersoilo von Eisendrabt zu 
machen, habe ich, in tihnlicher Lage wie die der Ankerseile, Eisendrahtseile 
in einen Teig von gelöschtem fetten Kalke versenkt. Als ich dieselben 
nach zwei Jahren wieder herauszog, waren sie in so gutem Zustande, wie 
im Augenblick des Eiulegens. Bei einer Prüfung ihrer Festigkeit war 
kein Unterschied zwischen ihnen und den zurückbehaltenen Probeseiien 
zu bemerken. Ich habe auch Stücke geschmiedeten Eisens, gefeilt und 
polirt, in reines, oder mit dem vierten Theile süfsen Wassers gemischtes 
Kalkwasser, ferner in Kalkmilch und in Kalkteige von verschiedener Coo- 
sistenz gelegt, so wie in Pulver von gelöschtem Kalk. Alle diese Stücke 
waren, als man sie nach Ablauf von einem bis anderthalb Jahre heraus-^ 
nahm, in vollkommen gutem Zustande. [So lange der Kalk die Kohlen- 
saure absorbirt, kann freilich das Eisen nicht rosten« Aber wenn er damit, 
nach Kingorer Zeit, gcsÜttiget ist, hört die Wirksamkeit des Sohutzmitteb 
auf. D. H.I 

S6, Eröffnung der Brücke. Am 23. August (1835?) wnrde 
die Passage über die Brücke für FuTsgünger, und am 8ten October für die 
schwersten Fuhrwerke erüffoet* 

3<?. "Prüfung der Brücke durch bewegte Lasten, Am 
15. October wurde die Brücke amtlich einer Prüfung durch bewegte La- 
atea uaterworfeo» Es passirteo zu dem Eude 12 GesctwtzstUcke, von gro- 
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b«in Caliber, mit 50 Pferdeu bespannt, uebst etwa SOOMeoftchen^ die 
Brüoke auf einmal. Man belud nach und uaoh alte Theile der Brücken- 
bahn mit so viel Artillerie and Menschen, als darauf nur Raum fanden. 
Die Qio- und Ucrhcwegung dauerte länger als eine Stunde. Nacli dieser 
Prüfung, wahrend welcher keine merkliche Schwankung sichtbar war, 
obgleich sich die ßrückenbalin , an dem Puucte, vre sie gerade am stärk- 
sten beladen war, zuweilen über 3 Fufs (1 Meter) tief senkte, untersuchte 
man aufmerksam alle rerschiedeuen Thetle des Werks. Es fand sich, 
weder an dem Uolzwerke, noch an dem Eisen und Mauerwerke die ge- 
ringste VcrlindeFung. 

Am 19. Ootober, bei Gelegenheit der Einweihung der Brüoke durch 
die Landesbehörden, befanden sich etwa 2000 Menschen zugleich auf der 
Brücke, und marsctiirten, in Procession, mit militairischer Musik und Trom« 
mein, Schritt haltend, zweimal hinüber. Hierbei schwankte die Brücke 
allmälig bis 15} Zoll von der Seite. [Aber es kann kommen, da£$ 5 bis 
6000 Menschen zugleich, im Gedränge, über die Brüoke eilen. D. B.] 

Es ist nicht wahrscheiulich , und selbst nicht möglich, dals die 
Brücke, in ihrem gcwöhnliohen Dienste, eine solche Probe auszuhaltea 
haben werde. 

Am andern Tage marscLirten noch einmal 300 Mann, in Reihe und 
Glied, mit militairischer Musik, in Gegenwart eines franzuuisoben Inge- 
nieurs, zweimal im Scliritt über die Brücke. Die horizontale Schwankung 
war wieder fühU>ar, wiewohl schwächer als den Tag zuvor. 

Ich bal>e übrigens die Absicht, noch an jeder Seite der Brücken- 
bahn, an mehrere Querbalken Seile befestigen zu lassen, welche horizon- 
tal nach den Ufern laufen und rechts und links von den Portiken, so 
weit als möglich von denselben, dort befestigt werden sollen. 

Die Hängebrücke von Menai, welche die Insel Anglesea mit den 
Ufern von England verbindet, und welche, wenn ich nicht irre, 534 Fufs 
Öffnung bat, überspannte bis jetzt den weitesten Raum, ohne >L'tt6l[)feilcr, 
Die Freiburger Brücke beweiset durch die That, dalk es mÖgHoh ist, wer* 
ter zu gehen; und wahrscheinlich ist auob die Spannung dieser Brücke 
Doch nicht an der erreichbaren Grenze. 

Es war einiger Muth nöthig, um, ohne vorgüngiges Beispiel, eia 
Werk auf eigene Verantwortlichkeit zu unternehmen, dessen Erfolg von 
sebr verdienstvollen LeuteD io ^^weifel gezogen worden war» 
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Der Erbauer der Freyburger Bracke ist für seine BcmUbungen durch 
(fie elireodftteD Bezeigungen TOn Interesse und Anerkeanung belohnt wor- 
dCD« Er bat aiifsordem die Geniigthuiing gehabt , dafs kein Menscbeo« 
leben l>ei diesem Bau geopfert ^rorden , und dafs sogar nicht einmal ein 
Unfall von einiger Bedeutung dabei vorgekommen ist: ein in der Ge* 
schichte der Erbauung so wichtiger und gewagter Werke in der That sei« 
tener Umstand. 



[Der Herr Verfasser sagt bescheideuth'ch, er meine, es habe einiger 
Mtith dazu gehört , den Bau dieser Brücke, ohne vorg.'iiigiges Beiftpiel, auf 
eigene Verantwortlichkeit zu unternehmen. Es liifst sich aber wohl sagen, 
dafs dazu in der That sehr grofser Muth gehörte. Jedermann zollt dafür 
dpm Herrn EH)niiPr gewifa die grofsle Bewundrung; auch wird ohne Zwei- 
fel jeder Techniker finden, daC? die Mittel, welche der Herr Erbauer ins 
Werk gerichtet hat, in hohem Grade sinnreich waren, und dais Alles, im 
Ganzen, wie im Einzelnen, mit grofser technischer Einsicht «ogeordnet 
und ausgeführt worden ist. 

Femer würde wahrscheinlich, und vielleicht gewifs, die groÜso Mehr- 
zahl der Architekten, hier in dem gegenwärtigen Falle, eine Utingebräckn 
ganz au ihrem Ort und die Gelegenheit erwünscht gefunden haben, eia 
kühnes und bewundernswürdiges Bauwerk aufzustellen. Nur die kleinere 
Zahl von Architekten würde diese letzte Meinung nicht gcthcilt haben. 
Der Herausgeber dieses Journals erlaubt sich, da es iu technischen Dio- 
geu gestattet ist, frei seine Meinung zu sagen^ zu äiifsern, daß» er zu jener 
kleinem Zahl von Architekten gebort haben würde. Er würde, aas eig^ 
ner Wahl, hier keine Hnngebrückc gebaut haben. Denn die tuiaus weich liehe 
Noth wendigkeit, zu einer solchen Art von Brücken seine Zuflucht zu 
nehmen, auf die Weise, wie sie z. B. bei Meuai, über den Meeresarm, Statt 
findet, scheint ibm hier nicht vorhanden zu sein, nnd nur die ganz «rji- 
ausweichliche NathvienditjkeÜ würde den Herausgeber jf*mals be- 
wegen können, eine Hängebrücke zu bauen. Er würde, ganz eioiacb, 
etwa auf die Weise, wie es durch punctirte Linien in Taf, XVII. Fig. !•; 
und 2. angedeutet ist, quer durch das Thal pioen Dumm von Erde ge- 
schüttet und darauf eine von Geländern eiogefüfste Chaussee, oder ein Pfla- 
ster gelegt haben. Falls der Sarine- Flufs das Thal nicht etwa über 30 Fufs 
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h^ iber den üefsten Stand auiflUlt, wurde ^obl eine Brücke mit ei* 
IM Oft 'Bogen aber .den Flols hialäogUiob geweee« sein. Sollte das Wasser 
höher, -etwa 40, 50 <bis 60 Fu£i hooh -steigeD, was wenig wabrscheioUob 
is^ so konnten 2, 3 oder 4 Bogen gemaeht werden« 

Da eine Angabe der dortigen Preise der Bau -Materialien uhd des 
Arbeitslohnes nicht vorliegt, so lassen sieb die Kosten, welche der Damm, 
mit steinerner Brücke, erfordert haben wurde, hier zwar nicht nSher b&* 
rechnen. Nimmt man aber mittlere Preise an, z* B. 15 Rtblr« für die 
Schachtruthe Mauerwerk von Bruchsteinen, ^0 Rtbir* für die Sohaohtruthe 
Mauerwerk von Werkstücken, undl Rtblr« für die Schaohtrathe Erde, 
welches letztere, wenn die Erde auf Schienen transportirt wird, gewifs 
sehr reichlich ist, da die Erde von dem Berge auf dem rechten Ufer nahe- 
bei zu haben und nur bergab za traosportireo war: so wurden die Ko- 
sten des Dammes, mit einer einzelnen^ gewölbten Bracke, die wahr- 
scheiclich hinreichend war, ungefähr folgende gewesen sdn* 

Für 480 Scbachtruthen Mauerwerk von Weriutncken^ zu den Gewölben 

der Brücke, zu 50 Rthlr., ' - • 24000 Rthlr. 

Für 5460 Scbachtruthen Mauerwerk von Bruchsteinen, zu 
den Fundamenten, Widerlagen, Stirn- und Flngelmauern, 
und zu der Hintermauerung des Gewölbes, zu 15 Rtbbr., 81 900 - 
Für 57240 Sdiachtruthen Erde zum Damm, zu 1 Rthh»., 57 240 - 
Für 100 Ruthen Chaussee oder' Pflaster, mit GdSnder, 

zu 36 Rthlr*, 3600 - 

Für Gerüste zum Gewölbe und zum Erd- Transport . . 10000 - 

Zusammen 176 740 Rthlr. 

Nach der Notiz in dem vorigen, O.Bande dieses Journals S. 50 hat 
die Hängebrücke etwa 160 000 Rthlr. gekostet. Die Kosten des Dam- 
mes, mit der steinernen Brücke, würden also nur wenig, und vielleicht 
gar nicht höher gewesen sein, dgentlich aber, auf die Dauer gerechnet, 
entsohieden sogar bedeutend geringer, da der Damm fast gar keine^ die 
Hängebrücke dagegen, mit dem hölzernen Belage, beständig fortdaur^ide 
und gar nicht unbedeutende Erhaltungskosten erfordert« Yielieioht 
würde der Bau des Dammes etwas mehr Zeit erfordert haben: aber 
darauf konnte es nicht ankommen, da so viele Jahrhunderte lang gar 
keine, der neuen ähnliche Passage aber das Thal vorhanden gewesen ist. 



Der Herauigdier-vSrde den DMta^ aA dar 'sle&MniM' iBftA^ 
auoh selM denn nooh^ wenn ja mebrer« BrMceabogeBy md'tiBi^ %ft» 
here Anlage- Koateii ndthig gewesiBB wSren, deshafb geivAlt httlm, 
weil dieser Damm 9»er alle Zweifel, ond adf alle kemtueadeii Zeile n 
binaus, fest and aioher ist. Die HS ngehrScke kaaa immer nur iso kmga 
mit Sioiierbttt balteD, als das Eiraa httt, aderi wenn taan will» nme ao 
lange, als bei der steten Emanenmg des Anstriohs nie das Geringste nnd 
nioht an der kleinsten Stelle der Tragseile versäumt wird: der Damm 
dagegen, mit der steinernen Brndw,^ einmal g^iörig gemaobt^ wnrda bei- 
nähe so fest stehen, als die .Erda sdbst und ihre Felsen« 

Serlin, im Ootober 1836.] 



14. De Pamhouft uher Damsfli/agen atff Sitenhahnm, §.45. 363 



14, 

Practische Abhandlung über Dampfwagen auf 

Eisenbahnen. 

(Tom Herrn Cher. F. JH. G. dt Fambour») 
( Fortsetzung tob No. 2. Heft 1. , No. 9. Heft 2. and Ko. II. Heft 3. diet« BAndeg.) 



FünfteB Capitel. 
ungemeine Theorie der Bewegung der Dampfwagen. 



Abflohnitt L 
Tim der Geschwindigkeit der Kolben. 

Jrlan pflegt beim Bereobnen der Wirkung der DampfmasohliieDy das heiÜBt 
der Bewegung der Kolben gegen einen bestimmten Widerstand, bei zwei 
Daten stehen zu bleiben: bei der Spannung des Dampfes im Kessel, und 
bei dem Widerstände der Ladung gegen den Kolben, die erste als die 
Kraft der Maschine , den anderen als die Ton ihr zu überwibdende Last 
betrachtend« 

Dieses Terfabren scheint zwar beim ersten Anblick richtig [zu sräi 
ynd alles Nöthige zu berScksishtigen; aber man wird einen Irrthum be- 
merken, sobald man die gelundenen Resultate auf Versuche anwendet und 
dann Abweichungen vpn der Wirklichkeit sieht« 

Besonders wenn man die Resultate auf fortrSokende pampfma- 
schinen oder Dampfwagen anwendet, um die Ladung zu finden, die sie 
mit einer bestimmten Geschwindigkeit fortzusohafien Tarmögeo» y^^^ sieb 
«eigen, dals sie etwas Widersprechendes geben« 

Die Ursach davon liegt darin, dais nicht die Spannung des Dampfes 
im Kessel allein die Kraft der Maiichine bestimmt« Sie bestimmt solobo 

Crcnc'» J»unkl d. Baukunit Bd.ia Hft.4. [ ^^ ] 
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Kraft nur für diesen oder jencD ZeUmomeat. Die Bcslimniung ist ricfa- 
lig und ausreichend, wenn es, fdr dea Fall des Gleichgewichts > auf dto 
Vergleicbung der Kraft mit der Last in diesem oder jenem Moment an- 
kommt, aber nicht für die fortdauernde, veränderliche Bewegung, wie 
in anderen Füllen bei den Maschinen. Beim Gleichgewicht wird die Kraft 
durch die Masse bestimmt, auf ^reiche sie ivirkt; aber bei der Bewegung 
kommt CS auch noch auf die der Masse beigebrachte Geschwindigkeit 
an. Mit andern Worten : die Kraft wird ausgedruckt durch ihre eigene 
lutensilÜt und die Geschwindigkeit, mit welcher sie diese Intenslllit auf- 
recht zu erhalten vermag. So ist es auch hier. Die Dampfttpannung im 
Kessel gieht die Ladung, welcher sie das Gleichgewicht hiilt: aber die Ge- 
schwindigkeit der Dampf- Erzeugung giebt die Bewegung, welche die Ma- 
schine der Masse der Ladung beizubringen vermag. 

In der That ist es klar, da(s die Kraft der Maschine zugleich 
auf der gröfsern oder geringern Menge des erzeugten Dampfs und auf 
dessen Spannung beruht. Die Wirkung der Maschine hängt also einer* 
Beils von der Menge des Wassers ab, welches sie in einer bestimm- 
ten Zeit, z, B. in einer Minute, in Dampf zu verwandeln vermag, und 
welche Wassermenge die Dampf-Erzcuguugskraft der Maschine be- 
stimmt, und andcrntheils von der Spannung des erzeugten Dampfes« 

Die Spannung des Dampfes bestimmt also die Intensität der Kraft 
blofs in dem Augenblicke, wo sie gemessen wird, und folglich nur dann 
die Kraft selbst, wenn die Bewegung nicht fortdauert, und also ihre Gröläe 
Dicht zu messen ist. Anders ist es bei der Fortdauer der Bewegung. 

Wenn man Versuche mit einem Dampfwagen macht, wird es im- 
mer, so schwach auch die Dampf- Elrzeugungskraft der Maschine sein ma", 
möglich sein, den Kessel, wenn man das Sicherheitsventil mit 50 Pfd. 
Druck auf den 9uQ^r&(zoll belastet, mit Dampf zu füllen, der eben diese 
Spannung hat. Wenn man nun dem Dampf wagen 100 Tonnen Last zu 
ziehen giebt, und der M'iderstand, der aus dieser Ladung auf den Quadrat- " 
zoll des Kolbens entsteht, betrügt, mit Einsohhifs des Drucks der Luft, 
46 Pfd. : wird man deshalb sagen können , der Dampfwagen werde die 
Ladung nothwendig mit einer bestimmten Geschwindigkeit, die blofs voa 
dem Yerhültttisse der Dampfspannung zu dem Widerstände der Kolben 
abhänge^ fortschaffen müssen? Gewiiä nicht J Denn, gesetzt die Maschine 
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Termöchto- in jeder Minute einen Cubikfuls Wasser in Dampf von der be» 
stimznten Spannung zu verwandeln , und es sei diese Dampf-Erzeugung 
für die besdmiqta Geschwindigkeit zureichend: so wird gleichwohl, wenn 
alles fibrige das nemliche bleibt, und die Maschine erzeugt jetzt nur halb 
so Tiel Dampf, der Gylinder dann auch nur halb so oft mit Dampf gefiiUt 
werden können; folglich wird, obgleich der Dampf im Kessel die nem- 
liche Spannung bat, wie zuvor, die Geschwindigkeit der Fortbewegung, 
mit der nemlicben Ladung, doch nur noch halb so grols sein, als vorhin« 
Es folgt also, dafs weder die Spannung des Dampfes im Kessel, noch das 
Beharren derselben während der Bewegung allein, zur Bestimmung der 
Kraft der Maschine hinreichen« Es kommt auch auf die Dampf-Erzen« 
gungskraft an. 

, Erst wenn man, naoh der Analogie mit an,dern versuchten Dampf- 
kesseln, und durch Yergleichung der Heitzflaohen, die. Masse des Dampfet 
von bestimmter Spannung gefunden bat, welche die Maschine, z. Bf in ei- 
ner Minute, zu erzeugen vermag, ergiebt sich eine vollständige SobStznng 
der ICraft der Maschine, mit welcher sie zu wirken vermag« Erst nach- 
dem man den Kessel der Maschine mit Wasser gefüllt, ein Feuer darunter 
angeschürt hat, so kräftig, wie es bei dem gewöhnlichen Gange der Ma- 
schine wurde sein müssen; und dann die Dampf erzeugende Kraft der Mar 
schine beobachtet worden ist, wird mauxihre wirkende f^raft mit dem so 
erprobten Kessel finden. Die Spannung des Dampfes im Kessel für sich 
allein kann nur den einen Theil der Frage beantworten ; nemlich den nach 
der gröfsten Ladung, welche man der Maschine zu ziehen geben darf* 
Diese Ladung wird dadurch bestimmt, daÜs der Widerstand gegen den Kol- 
ben nicht gröiser sein darf, als die Spannung des Dampfes im Kessel, weil 
sonst gar keine Bewegung Statt finden würde. [Und zwar mit Rücksicht 
auf die Wirkung der Kurbel. D. H.] Sobald es aber auf die Geschwin- 
digkeit der Bewegung ankommt, ist die GrÜlse der Spannung allein 
nicht hinreichend, sondern es kommt auch auf die Grölse der Dampf- 
Erzeugung an. Die gröjste Ladung wird durch die Spannung des 
Dampfes bestimmt: die grölste Geschwindigkeit durch die Dampf 
erzeugende Kraft der Maschine. Nur beides zusammen vermag die 
Sohtttzung der Wirkung der Maschine zu geben. 

Wir müssen .also drderlei untersuchen: erstlich den Widerstand 
^6r gegebenen Ladung gegen den Kolben; zweitens die diesem Wider* 
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stando angpmesflpne Spanming des Dampfes im Cylindcr^ und drittens 
die durch Verfluche zu ermittelode Dampf erzeugende Kraft der MaBcbioe. 
Nachdem dieses geschehen, ^ird sich die Wirkung eines Dampf- 
wagens durch Vergleichung der für die gegebene Ladung erforderlichen 
Zugkraft, die die Spannung des Dampfea bestimmt, mit der Kraftmasse 
der Maschine, nemlichmit ihrer Dampf- Erzeugungskraft, bcrechneQ lassen* 



Abschnitt IL 

t^on dem JViderstanäe der Kolben im Verhältnisse zu einer bestimmten 

Zugkraß. 

$. 46. 

Wir haben bereits auseinandergesetzt, dafs, wenn ein Dampfwagi 
eine Last fortziehen soll, der gesammte Widerstand gegen die Bewegung 
aus folgenden Tbeilen besteht ; 

Erstlich aus dem Widerstände der Last [nemlich der Reibung der 
Wagenrüder auf den Schienen und der Achsen in den Zapfenlagern eto. D. Ii,J; 

Zweitens aus dem Widerstände [der Reibung] des Dampfwa- 
gOQS selbst; 

Drittens aus dem Druck der Luft [auf die Kolben], 

Eben so ist die Wirkung des Dampfes nicht seine wirksame son« 
dem seine gesammte Spannung. 

Bei den bisherigen Berechnungen hatten wir blols die Kraft mit 
dem Widerstände für den Fall des Gleichgewichts zu vergleichen; aufser 
Verbindung mit den übrigen Umstäudeu. Wir konnten also auf beiden 
Seiten gleiche Grofsen weglassen ; Jas heifst, es war nur nötbig, den wirk« 
Hoben Druck gegen den wirklichen Widerstand zu halten. Jetzt dagegen, 
wo wir den Dampf mit Rücksicht auf seine Ausdehnung in Betracht zie- 
hen sollen, welche Ausdehnung durch seine gesammte Kraft bestimmt wird, 
iDuIs der Ausdruck dieser elastischen Kraft eben sowohl , als alles was 
sicfa auf die widerstehende Kraft bezieht, in Rechnung gebracht werden. 

Von den drei WiderstHuden gegen die Kolben: dem der Ladung^ 
dem des Dampfwagens selbst, und dem des Drucks der Luft, wirkt der 
letzte unmittelbar und direct auf die Kolben. Er mufs daher auch 
mit der Geschwindigkeit des Kolbens selbst überwunden werden. Anders 
dagegen ist es mit den beiden andern Widersiiindeu. Wir sahen schon, 
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dafü der Druck bei Maschioeo auf verschif^dene Puiiote sich umgekehrt 
verhält wie die Geschwindigkeit dieser Puncto [oendich der statische 
Widerstand, oder der Widerstand im Beharrungsstande. Dieser verhalt 
8ich umgekehrt wie die Hebelaarroe, und folglich wie die Geschwindig- 
keit« D. H.] liier soll sich die Ladung mit einer grüfaern Geschwin- 
digkeit bewegen als der Kotbeo, und zwar in dem Verhältnisse des Um- 
fanga der Wagentriebrüder zu der doppelten Länge des Kolbenlaufs. Der 
Druck auf den Kolben , welcher von dem Widerstände der Ladung und 
des Dampfwagens selbst herrührt, verhält sich also zu dem Widerstantlo 
selbst, vvie die Geschwindigkeit des Rad-Umfaoges zu der Geschwindig- 
keit des Kolbens, 

[Hier möchte Einiges zu bemerken sein. Zuerst nemlich bat die 
Geschwindigkeit des Kolbens zu der Geschwindigkeit des Rad* 
Umfanges durchaus kein constantea VerbaUnifs» Die letzte ist gleich- 
förmig, oder doch fast gleichförmig; die erste bei weitem nicht: sie 
ist Null, wenn die Kurbel in der Richtung der Bläuelstange liegt, M'üchst 
von da, bis dahin wo die Kurbel mit der Bläuelstange einen rechten 
Winkel macht, nimmt darauf wieder bis Null ab u. s. w. Man kann blols 
sagen, der Druck auf den Kolben verbalte sich, gleichsam im Durch- 
schnitt, zu dem Widerstände am Umfange des Rades, wie dieser Rad- 
Umfaog zum doppelton Kolbenlaufe. Aber auch das ist nur dann der 
Fall, wenD der Druck auf den mit veränderlicher Geschwindigkeit sich 
bewogenden Kolben vi^irklich constant ist, und wenn vorausgesetzt wird, 
dals sich die Bewegung der Kurbel im Beharrungsstande befiude, ueniUcb, 
dals die Kurbel, in jeder bestimmten Lage gegen die ßlüuelstaage, bei 
jedem neuen Umlaufe immer wieder die nemliche GeHchwiadigkcit habe, 
odef) was dasselbe ist, dals die Geschwindigkeit der Last entweder ganz , 
coustant, oder doch, auf uhuliche Weise, im Bebarruogsstande sei. 

Sodann scheint zwar unmittelbar zu folgen, dafs sich ein constan- 
ter Druck auf den Kolben zu dem Widerstände am Umfange des Rades 
wie dieser Umfang zu dem doppelten Kolbenhübe verhalte, weil die 
Ladung, und folglich jeder Punct des Rad -Umfanges um diesen Umfang 
fortrückt, während der Kolben zweimal seine Bahn durchläuft, und im 
allgemeinen die Last zur Kraft sich umgekehrt verhält, wie die durch- 
laufenen Wege. Da aber bier veränderliche Geschwindigkeiten vor- 
kommen, jedenfalls bei der Kurbel, so kommt auch der dynamische 
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WiderMand oder die Kraft la Bo(racht, welche nütbig ist, die Trugbeit 
der Masse zu üborwindeo, und es mufs uniersucbt werdeo, welchen Ein- 
fluCs dieselbe auf das Resultat hat. Diese Untersuehung crgiebt nun aller« 
dings, dals die Kraft, welche nöthi'g ist, die trüge Masse in Bewegung 
zu setzcDy wiederum durch das Beharreo derselben in der Bewegung ge- 
wonnen wird, und dafs es sich mit dem Resultate wirklich so verbiilt, als 
wären alle Geschwindigkeiten gleichförmig, dais also der glcichfürmige 
Druck auf den Kolben zu dem gleichförmigen Widerstaode der Ladung 
wirklich so sich verhiit, wie der Rad -Umfang zu dem doppelten Kolben* 
laufe; allein der Beweis ist jedenfalls nütbig, und sein Ergebnifs wird hier 
Llofs vorausgesetzt. 

Die Voraussetzimg im Text ist völlig richtig, in so fern der Druck 
des Dampfes auf den Kolben constant angeoommen wird. Mit diesem 
letzten Umstände möchte es sich nun freilich streng genommen anders 
verhalten, weil, wenn auch die Heitzung constant angenommen wird, die 
Spannung des Dampfes von seinem wegen des Fortrückens des Kolbens 
veränderlichen Volumen und von der Dampf- Erzeugung abhüogt, und 
mithiu der Druck auf den Kolben nicht constant seiu kann. Indes- 
sen würde sich die Veründerlichkeit des Drucks auf den Kolben schon 
ohne Hypothesen nicht in Rechnung bringen lassen. Man würde zwar 
intero6»»nte analytische Rechnungen erbalten, aber doch nichts ZuFerlits- 
siges; daher der Herr Verfasser denn auch wobl am besten that, bei der 
einfachsten Hypothese, der Unveriiuderlichkeit des Drucks auf den 
Kolben, stehen zu bleiben. D. H.] 

Es sei nun M das Gewicht der Lastwagen und des Munkionswa- 
gens, und «iW der M'iderstand dieses Gewichts. Ferner sei F die Rei- 
bung des Dampfwagen selbst, nnd ^M die mit der Ladung im Verbültnifs 
stehende Vermehrung dieser Reibung, so ist der gesammto Widerstand 

1. F+SM + nM. 
Dieser Widerstand setzt sich der Maschine längs den Schienen entgegen. 

Der daraus entstehende Widerstand verhült sich zu jenem, wio 
der Umfang des W^agentriebrades zu der doppelten Lunge des Kolben« 
laufs. Wenn also D den Durchmesser des Rades, l den Kolbonhub und 
TT das VerhÜltoüs des Umfanges eines Kreises zu seinem Durchmesser be-» 
zeichnet, so ist der von der Reibung der Ladung und des Dampfwagens 
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herrahrende lYidenfand gegen den Kolben 

2. !^^F+SM+nM). 
Ist ferner d der Durobmeuer des Dampfoylinders, so ist ivtP die 
Fiäcbe der beiden Kolben« Also ist ^. — "^. jt f — 2 oder 

der Druck auf die Einheit der Fläche des Kolbens. 

Rechnet man hiezu nodi den Druck ^ der Atmosphäre auf die 
Einheit der FlSohe, so ergiebt sich 

für den gesammten Widerstand gegen die Einheit der K^lbenfläche. 

Man kann hier F, M und ^ In Pfunden und D, d, l in Zollen aus- 
drücken. Die GoeiHcienten n und ^ sind ^f^ und 7^77« Alsdann ergiebt 
sich R in Pfunden^ [ Der Herr Verfasser nimmt M in Tonnen an, und setzt 
dann n = 8 Pfd. und ^ =3 1 Pfd. Auch bemerkt er, dals nun D^ l und d in 
Fufsen ausdrücken könne. Das Resultat ist offenbar das nemUohe. O. H.] 

Es sei z. B. die Ladung ilf=: 224000 Pfd. Engl. (100 Tonnen), der 
Durchmesser der Dampfoylinder f/=ll Zoll, der Kolbenhub / = 16 Zoll, 
der Durehmesser des Wagentriebrades Z7 = 60 Zoll, die Reibung des 
Dampfvragens i^ = 110 Pfd., der Druck der Luft auf 1 Quadratzoll 14,7 Pfd. 
[alles Englisches Maals und Gewicht]: alsdann giebt die Formel (4.) [die 
Berechnung des Originals abgekürzt]: 

47,21 Pfd. Preuls. auf den Preuls. Quadratzoll. 

Absohnitt IIL 
Vün der Spanmmg des Dampfes «n den CyUndem. 

«. 47. . ^ 

Nachdem der ^derstand des Kolbens gefunden is^ Ifilkt sidi dar- 
aus der Druck des Dampfes in dem Augenblick seiner Wirkung, als bo- 
v^^ende Kraft in den Cjündem, ableiten. Wir müssen sa dem &ide 
beCraditen, was wlihrend der Bewegnng geschieht. 
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Df^r D«mpr, anHiugUch in dem Kessel eiogoschlosRpn unrl bis zu ei- 
nem {^owiBsen Grade gespaonty bcgicbt sich lo die Oampfrübren und aus die- 
sen in die Cylindcr. So wie er in den Cylindern angelangt ist, die etwa 
10 mal 80 viel Raum enthaUen als die Dampfrohren, mufe er »ich noth- 
wendig ausdehnen, und verliert also verbÜltnifsmürBig an Spannung. Wäh- 
rend deüsen ist der Kolben noch unbeweglich. Nun aber strömt der 
Dampf schnell zu, und bald ist das Gleichgewicht im Kessel und in dem 
Cylinder hergestellt. [Her Dampf verliert wegen des um den Raum 
des Cylinders und der Rühre vergrölaerten Volumens so lange an Span- 
nung, bis die Spannung durch die fortdauernde Dampf-Erzeugung her- 
gestellt ist. D. H.] Die Spannung ist alsdann in den beiden Räumen 
gleich stark, und der Kolben, vom Dampf getrieben, Hingt an, allrnä- 
lig in Bewegung zu kommen. Die Bewegung tbeilt sich der Afaschine 
und dem ganzen Wagenzuge mit, und die gesammte Masse nimmt eine 
gewisse Geschwindigkeit an. Die erlangte Geschwindigkeit dauert ein 
wenig länger fort, ats die wirkende Kraft, welche sie hervorgebracht baf^ 
und die Folge davon ist, dafs der Dampf den Kolben bei seinem näch- 
sten Laufe schon in einiger rückgängigen Bewegung antrifR, wenn er 
auf denselben zu wirken anfängt; welche neue \Virkung dann der gesamm- 
leü Masse wieder einen neuen Trieb giebt und denselben also vergrüfeert. 
So wird die Bewegung der Kolben durch den immer erneuten THeb, der 
erfolgt, während der vorhergehende noch wirksam ist, allmälig beschleu- 
nigt, und dies so lange, bis die gesammte Masse die rolle Geschwindigkeit 
erlangt hat, welche die Maschine ihr mitzutbeilen im Stande ist. 

Wir sagten, dafs beim Anfange der Bewegung das Gleichgewicht 
der Spannung zwischen dem Kessel und den Cylindern hergestellt werde. 
Aber, so wie die Geschwindigkeit des Kolbens zunimmt, weicht derselbe 
auch wohl schneller aus, als der Dampf, das Gleichgewicht herstellend, 
nachfolgen kann, so dafs der Druck auf den Kolben noth wendig abneb« 
tuen mufs. 

Gleichwohl haben die Ztmahme und die Abnahme des Drucks ihre 
Grenzen. Man findet bei der Beobachtung, dafs die anfänglich geringe 
Geschwindigkeit jeder Maschine immer our bis auf eine gewisse Grenze 
zunimmt, welche sie nie überschreitet i^weil die bewegende Kraft der zu 
bewegenden Masse keine grofsere Geschwindigkeit zu geben vermag. Weoa 
die Maschine geburig eingerichtet ist, und ein Schwungrad hat, so bleibt 
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dann die einmal erlangte Gcschniadigkeit unverändert, die Wirkung der 
bewegenden Kraft mag constaut sein, oder zwischen grufseren Grenzen 
sobwanken; und die Bewegung wird vollkommen gicichfürmig. [Nem- 
licb perioiÜHoh glrichlürmig. D. H.] 

Bei dem Danipffuhrwerke vertritt die grofae, in Bewegung genetzte 
Masse die Stelle des Schwungrades, Die Masse empfängt und spart gleich- 
sam die Geschwindigkeit auf, welche die bewegende Kraft in dem Mo- 
ment ihrer st.'irksten Wirkung hervorbrachte, und hilft damit wieder aus, 
so wie die Wirkung der Kraft abnimmt. Da aber die Geschwindigkeit 
der grolson Masse nicht so schnell ab- und zunehmen kann, wie es mit 
der Wirkung der Kraft geschieht, so wird die Bewegung gleichförmig. 
[lo diesem Sinne freilich nur beinahe. Ü. H.] 

Diejenigen Theile der Maschine, vrelohe, wie z. B. die Kolben, 
nothv^endig nur verlinderliche, ab- und zunehmende Geschwindigkeiten ha- 
ben können, gelangen zu der Regelmäfsigkeit der Bewegung dadurch, 
dafs die Bewegung periodisch wird, und dafs in jerlem Momente der 
Oscillationen die Geschwindigkeit wahrend des einen Laufs gerade so grob 
ist, als während des andern. So ist denn hier die Bewegung, wenn man 
die Dauer einer Oscillation zur Zeit-Einheit annimmt, gleichförmig. 

Sobald die Bewegung auf solche Weise zur Gleichförmigkeit ge« 
langt ist I was immer in kurzer Zeit geschieht, befindet sich die Masobine 
in ihrem normalen Zustünde der Bewegung. Nachdem sio im Anfange 
der Bewegung eine Kraft hat anwenden müssen, welche gröFser ist, als 
der M'ideratand: so ist jetzt gerade nur so viel Kraft- Aufeerung uötbig, 
als die Erhaltung des Gleichgewichts erfordert. Denn würde mehr oder 
-weniger Kraft angewendet, so würde die Bewegung, statt gleichförmig zu 
sein, beschleunigt oder verzögert werden. 

Von diesem Äugenblick an mufs also nun die Dampfspannung in 
den Cylindern, welche die bewegende Kraft ist, nothwcndig der Gegen- 
wirkung des WiJfTstandes auf die Kolben gleich sein. Dieser Satz ist 
bereits an einem andern Orte, obwohl weniger ausrührlich, bewiesen wor- 
den. [Der Widerstand gegen die Kolben kann zwar nicht in jedem 
Momente der Dampfspannung gleich sein ; denn er ist sehr veränderlich, 
und in dem Momente, wo der Kurbelarm in der Richtung der Bläueistauge 
liegt, sogar unendlich grofe, während die Wirkung der Dampfspannung 
auf die Kolben ungefähr dieselbe bleibt: aber, vermöge des Beharrungs* 

Crcll*:'* Jenrnal d. Daukanit Bd. 10. UfUi. [ ^0 ] 
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vermügens der in Bewegung gesetzten Masse , ist auch die Gleichheit in 
jedem Momente nicht nüthig, sondern jenes Beharrungsvermögen wirkt 
als Kraft mit, und ersetzt die Wirkung derselben, wenn sie sch^väcber 
ist, als der Widerstand, Durch jenes Beharrungsvermögen geschieht e», 
da£s im Ganzen zur Erhaltung der periodisch gloichfürmigeu Bc- 
vvegung eine Kraft in der Richtung der Ächso der Cylinder oolhwen- 
dig ist, die sich zu derjenigen y welche nach den Tangenten des von der 
Kurbel durchlaufenen Kreises nöthig sein würde, wie der halbe Umikreis 
zum Durchmesser vcrhUlt. Von dieser Kraft kann man dann auch sageo, 
dafs durch sie die Bewegung gleichiormig erhalteu werde und dafs ciuo 
stärkere oder schwÜchero Kraft die Bewegung beschleunigen oder ver- 
zögern würde. D. D.] 

Wir kennen also nun die Spannung des Dampfes im Gylinder und 
das Volumen desselben, und vermögen folglich den Aufwand an Kraft bei 
jedem Kolbenhuhe zu schützen. Dieser Kraft -Aufwand, mit der Masse des 
Dampfes verglichen, welche die Maschine zu erzeugen vermag, wird ohne 
Schwicngkeit die Geschwindigkeit geben, welche von der Maschine hervor- 
gebracht werden kann« 

Abschnitt IV. 

Von der Dampf- Erzeugungskraft der Maschine. 

$. 48. 

yersuche dar'ühcr. 

Wir haben nun noch erst ein Haupt- Element der Aufgabe zu un- 
tersuchen, nemlich die Verdampfungskraft der Maschine, oder die 
Wassermasse, welche sie in gegebener Zeit in Dampf von bestimmter 
Spannung zu verwandeln vermag. 

Zu diesem Zwecke haben wir mit den Maschinen auf der Eiseubaha 
zwischen Liverpool und Manchester, wührend der Bewegung derselben voa 
einem dieser Orte nach dem andern, eine Reihe von Versuchen angcstelJt« 

Da alle Munitionswagon auf der Eisenbahn genau dieselbe Form 
und Gröfse haben, so wurde einer derselben erst leer, dann voU, gewogen; 
auch fand man, dafs jeder Zoll Engl. Wasserhühc in den Behältern 206^ Pfd. 
Engl« M'asser enthült. Hierauf verfuhren wir auf folgende Weise. 

Zuerst malscn wir vermittelst der Glasrühre die Wasserhöhe am 
Ketsol beim Anfange der Bewegung, so wie die UÖhe des W^asser« io 
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(lern Behalter des Munüionswageos« Am Ende der Reise, oder auf der 
Station, iro man frisches Wasser einnahm, füllten wir erst den Kessel so 
hoch wie bei der Abfahrt an, und mafaen dann das nbrig gebliebene Was- 
ser im Behälter. Der Unterschied der Höhen kn letzten gab den Ver« 
brauch, welcher Statt gefunden hatte. 

Bei der Besohr^bung der Tersuofae werden wfr, damit der Leser 
alles, worauf es ankommt, vor Augen haben muge, die Ladung; die Zeit- 
dauer der Fahrt, aus welcher und der Länge des zurückgelegten We- 
ges von 12605 Ruthen die» Geschwindigkeit folgtf den Stand der Feder- 
wage, der die Spannung gicbt; und die Temperatur des Wassers im Be« 
bülter des Muuitionswagens bei der Abfahrt angeben. Wir werden dar- 
auf die Zeile erklären,' welche den Yentilhub angicbt, bei welchem aller 
im Kessel erzeugte Dampf zu- entweichen rermoGfate. 

Verew^e über di« Veriampfungslirttfi der Bampfwagen. 
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Wir babcQ Lei den Vcrsuchea die Temperatur des Wassers im 
MuDitionswagen deshalb aogemerkt, weil warme» Wasser leichter zum 
Kocbeu gebracht wird, als kaitos* Da iadosseo diese Temperatur nur 
während eines kleinen Theils der an 1 bis I^ Stunden dauornden Fahrt 
die nemlichc bleiben kann^ so hat sie nur einen unbedeutenden Einflu(s 
auf das Resultat; wie es auch die Versuche zeigen. 

Wir haben ferner den Druck angemerkt, unter welchem der Dampf 
bei den Versuchen erzeugt wurde. Da Wasser unter einem bÜhem Druck« 
nur durch sturkerc Hitze verdampft , so wird die Maschine unter einem 
hübern Drucke weniger Wasser in Dampf zu verwandeln vermögen. 
Da wir indessen weiter unten aus einer Tafel des Volumens und der Tem- 
peratur des Dampfes sehen werden, dafs für den Unterschied der gewöhn- 
lichen Grade der Spannung in den Maschinen, nemlich von 50 bis 60 Pfd. 
auf den Qiiadralzoll , der Unterschied dor Temperatur nur 9 und folglich 
für die mittlere Temperatur nur etwa 4| Thermometergrade betrügt, so 
ist der Einflufs der Spannung auf die Dampf- Erzeugung nur fast unmerk- 
lich. Übrigens nimmt der unter niedrigem Druck erzeugte Dampf mehr 
Raum ein; der Kessel vermag also weniger, ihn zu fassen, und das Ven- 
til ist mehr geneigt, zu blasen. Daraus folgt, dafe der Führer der Ma- 
schine, welcher gewohnt ist, sich nach dem Ventile zu richten, wenn er 
das Ventil blasen sieht, das Feuer weniger anschüren wird, als weoo es 
für eine stärkere Spannung gestellt ist. Dieser Umstand bebt den vorigen 
auf, und vermindert ihn häufig noch obendrein« 

Es folgt also überhaupt aus den Versuchen, da&die Geschwindig- 
keit der Bewegung allein einen fortdauernden und merkbaren Einßula auf 
die Dampf- Erzeugung bat. 

Dieser Einflufs der Geschwindigkeit besteht aber darin, dafs iler aus 
den Cylindern ausslrümeiide Dampf in den Schornstein tritt, dort einen 
contiDuirlicben Lufistrom hervorbringt und so auf das Feuer ganz wie 
ein Blasebalg wirkt. Jede Dampf- Ausstriimung wirkt wie der Stob ei- 
nes Balges; und um so mehr Cylinder voll Dämpfe in den Sohornsteia 
ausgestofsen werden, oder jo rascher die Bewegung ist, also je mehr die 
Geschwindigkeit zunimmt: um so stärker wird das Feuer angefacht. Atin 
den Resultaten der obigen Versuche sirbl mau in der Tbat, dafs, je sohneU 
1er die Fahrt war, um so stärker war die Dampf- Erzeugung. Au« die^» 
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acm Grunde muis man, um die Verdaznpfungftkrul't der Masclnne zu flo- 
dcD, TOD einer mittleren Geschwiodigkeit ausgeben. 

Die Geschwindigkeit von 7713 RutEipn in der Stunde, welche die 
znittlere Geschwindigkeit bei den Versuchen ist, entspricht bei den Li- 
verpooler Ma«chineo so ziemlich jener Bedingung. Wir müssen daher die 
dieser Geschwindigkeit cutRprecbende Verdampfungskraft nehmen, welche 
dann 51^ Cubikfufs in der Stunde ist. Dieses wäre also die mittlere Ver- 
damplungskrart der Liverpoolcr Wageo. Inzwischen haben einige dieser 
Maschinen 55 bis 57 Cubikfuf» Wasser in der Stunde, also etwa 1 Cubikfuls 
in der Mioute oder etwa 1 Pfd. Wasser io der Seoundo Terdampft. 

j. 49. 

Von der Verdampfungskrafi auf die Einheit der Flache. 

Da die Maschinen, mit welchen die Versuche angestellt wurden, ver- 
schiedene Ueitzilüchen halten, so liilst sich ihre Verdampfungskraft nur 
durch Vergleichung der Wirkung der Verdampfung mit der ÜeitzQiiche 
finden, welche die Verdampfung hervorbrachte. 

Dieses geschieht in <1on beiden letzten Spalten der obigen Tafel, 
welche die in dem Isteo Cap. Art. U. $« 3. naher beschriebenen Ueitz- 
flächen angeben. 

So findet sieb, dafs die durchschnittliche Verdampfung von 51f Cubik- 
fuls Wasser durch eine Flüche von 40§ Quadratfufs hervorgebracht wurde, 
welche der strahlenden Wurme ausgesetzt war, uud durch 272 Quadrat- 
fuls Flache für mitgetheilte Wurme. 

Nehmen wir nun, in Folge des im Isten Cap. Art, II. §. 3. beschrie- 
benen Versuches, an, dais die Wirkung der strahlenden Warme auf einn 
und dieselbe FUiche 3 mal so stark aU die der mittbeilenden WiErme ist, 
80 betragen die beiden obigen Flächen zusammen so viel als 40| -\- ^■- 
= 131^ Quadralfufs der strahlenden Würme ausgesetzte Fläche; und da 
nun 5I^Cubikfuf$ Wasser verdampft wurden, so kommt ^i^^ 0,389 Cu- 
bikfuls Wasser auf den ^uadratfufe. 

Bei einer Geschwindigkeit von 7713 Rutben in der Stunde, welches, 
wie oben bemerkt, ungefähr die mittlere Geschwindigkeit der der Ma- 
schinen war, verdampft also jeder der strahlenden Hitze aus- 
gesetzte Quadratfufs Flüche 0,389 oder etwa | Cubikfufs 
Wasser in der Stunde. Multiplipirt maa diese verdampfte Wasser- 
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masse mit der HcitzflUche einer MascbiDe^ so findet man ihr Dampferzeu« 
gUDga -Vermögen. 

§. 50. ^ ~ 

fort der tcirksamen T^erdampfungsJcra/i der Maschinen» 

Es ist indessen zu erinnern, daCs, obwohl die ganze vorhin gel 
deno Menge AVasser rerdampft wird, dennoch nur ein Theil daron wirk- 
sam^ ist. Um sich davon zu uberzeu;;en, darf man nur die Ventilo wäh- 
rend der Wirkung der Maschinen beobachten« Sie lassen beständig eine 
nicht unbetrüchth'chc Menge Dampf, statt in die Cyh'nder, in die Luft au»- 
Btrümen. Dieses ist noch ein Mangel der Maschinen, welchem abzuhelfen 
vielleicht nicht schwer wäre, und dessen Abbiilfo dann noch einen bedeu- 
tenden Theil des Brcnnstoilcs ersparen würde. 

Der Ersatz der C} linder der Lirerpooler Maschinen durch gröfaere, 
welche man beabsichtigt, wird wenigstens den Erfolg haben, dafs bei star- 
ken Ladungen, mehr, aller im Kessel erzeugte Dampf benutzbar wird. 

Der gegenwärtige Verlust an Dampf war bei den Versuchen sehr 
merklich* Er liifst sich mit einer gewissen Annäherung schützen» 

Unter der Überschrift „Durcbschnitlllcher Stand der Federwage 
haben wir nemlich in der Tafel den beobachteten Ausgangspunct der Fe- 
derwage, und den Grad, bei welchem das Ventil zu blasen anfing, ange- 
geben. Der Unterschied der beiden Grade gicbt die Hebung des Veotiis 
während des Versuchs, von welcher dann der Verlust an Dampf abhängt. 
So hob sich das bei dem ersten Versuobe auf 31 beim Abgange gestellte 
Ventil des Vulcan bei 32| Grad; ^Iso war die Hebung \\ Grad; und so 
bei den andern. 

In der darauf folgenden Spalte haben wir die Hebung angegeben, 
welche hinreichte, um allen Dampf, den die Maschine zu erzeugen ver- 
mochte, entweichen zu lassen. Diese Hebung war schon bei unseren Ver- 
suchen über die Spannung des Dampfes gefunden. Wir haben gesehen, 
dafs, wie stark aucti das Feuer angefacht werden mag, das Ventil doch 
niemals über einen gewissen Grad hinaus steigen kann, ohne dafs aller 
erzeugte Dampf entweicht. Eine vollstl^ndige Ermittcllung dieses Punctcs 
war durch die Erwägung der zahlreichen, über die Geschwindigkeit der 
Maschine mitgetheilten Versuche zu erlangen. 

Wir fanden z.B., dafs der Ätlns, in seinem sdtnellstcn Lauf, also 
in dem Momente, wo die Dampf- Erzeugung am stärksten war, plötzlich 
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gehemmt, seiir Tentil von 50 1ms auf 54 Grad hob, und dafs die daraus 
entstehende Ausgangs- Öffnung allen Dampf entTreioheti zu lassen vermochte. 
£ben so hoben sieh die Ventile des heeds, des Vulcan und der Fur^ unter 
diesen Umständen von 31 auf 36, der Veata von 20 auf 23^, der Firefly 
Ton 17 auf 20, M'ührend die zweiten. Ventile dieser Maschinen auf dem bei 
den Versuchen über die Spannung angegebenen Punete standen« Diese 
fiebungsgrade hiqgen natürlich erstlich von der Menge des erzeugten Dam- 
pfes und Yon dem Durohmesser des Ventils, und zweitens von dem Maalse 
der Hebelsarme und der Eintheiluz^ der Wage ab, rermOge welcher ein 
Grad au der Wage einer grölsern oder kleinem Hebung entspricht. An- 
fserdem auch von dem zweiten Ventile, welches dem Dampfe mehr oder 
weniger Ausgang rerstattete. 

Alle diese Umstände erklären die scheinbaren Unterschiede bei den 
verschiedenen filaschinen« Am Atlas h'els das zweite Ventil gar keinen 
Dampf entweidien, und das erste hatte nur 2| Zoll, Engl, im Durchmesser. 
Aber die Theile an der Wagescale waren im Verhältnisse zum Hebelsarm 
«ehr grols. Vier Theile gaben schon hinreichende Öffnung zur Entlas- 
sung alles Dampfes. Bei dem Leeds, dem Vulcan und der Furjf hob 
flieh das swäte Ventil unter der vorhandenen Spannung nicht, und das 
^rste hatte 3 Zoll Engl, im Durchmesser. Bei der Vesta liefs das zweite 
Ventil, eben wie das erste. Dampf ausströmen. Deshalb waren schon 
3i Grade an der Wage zur Ausleerung des Kessels an Dampf hinreichend. 
Endlich blies bei der Firefly nur eines der beiden Ventile f aber die Ma- 
schine befand sich zur Zeit der Versuche in einem schlechten Zustande. 
Der Kessel war leck, das Wasser rann in das Feuer, wo es verdampft wurde, 
und mir an kleiner Theil von dem Dampfe wurde im Kessel gesammelt. 
Nachdem nun auf diese Weise die Data zur Ermittelung des Ver- 
iuBtes von Dampf während der obigen Versuche durch wiederholte Proben 
eefimdea worden sind, vermögen wir diesen Verlust zu schätzen. Man 
darf SU dem Ende nur die beiden erwähnten Spalten der Tafel verglei- 
«dwoy deren eine die wirklich erfolgte Hebung des Ventils angiebt, die 
andere diejenige, welche geeignet ist, allen Dampf entströmen zu lassen. 
ffiflrdnrQh ergiebt sieb, daCs die mittlere Hebung des Ventils zur gesamm« 
iea üoh wie 12 zu 40^ verhält. Der vierte Theil des Dampfes ging 
f^^niroh das Ventil, verloren, vielleidit sogar nooh etwas mehr; we- 
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gen der Ftrefy, die durob die Leöke ibm Kemflt ttdeh tawla Ja w T«> 
laste hatte* ^ ' • 

Dieser Verimt an Dampf fat fibngens niAt «affBIBg, aea d e m jeoaa 
MasoUnen wesentliob eigen. Dnter tJlea Tersaohen rtiolM8e M kfc.~^ar^G»* 
ach windigkeit, nbw welche wir wdter oben beriohtat habea^ wM^aoBi 
einer sein, wo der Yerlost luoht Statt gefimden hMe; und Cvad Jersafte 
wirkildi «iobt Statt, so geschah es, weü dM Feuer nioht TolMMik w. 
gefadit worden war* ^ > 

Man mnfs also die wirksame DampNdraeagangsknft 
adiine Ton ihrer Dampf- Eraeagongskraft fiberhaopt anterseinMni^ 
nur der nntabaro Tfaeil dieser Kraft in Reebnnng gfrbrMhr WMuhfc 

Die obijgen Yersuohe ergebea, dals nur drei ¥Jerthall«')4qä «r» 
zeugten Dampfes in die Cj^linder gdangen. Da nttta, wie obe»^ gifiiu Jen, 
1 Quadratfuls der atrahlendan WSrme ausgesetato Fläoha. ^ßmXMäk^ 
fub Wasser fin Dampf verwandelt, so iietrfigt der autsbaire l^bell der 
Dampf« ErBeagangsfäbigkeit eines Dampfwag#na «w 6^282 
oder etwa ^Cubikfufs Wasser auf den Qaadcatfafa dMotrah- 
lenden fiitze ansgesetete FlSobe. i\: 

Endlioh betrag, dem Obigen zufolge, die Dampf- Kia eii gjMg <>lf Cn» 
bikfuls in der Stunde. Also beträgt der nutzbare Theil dma etwa 
38^ Cubikfiils in der Stunde, durohschnittlich fiir die Tersobiedenaa Bb* 
flcbinen. 

Abschnitt Y. 

Von den Verhältnissen der Maschinen- Theile und den earrespondirei^ 

den Wirkungen derselben. 

$. 51. 

Formel für die Geschvrindigkeit einer Maschine, die tine hntimmU lAtt JtkH, 
Nach diesen Ausmitteloogen ist es nun leicht, die €esohwiBdigkeit 
zu finden, mit welcher ein Dampfwagen eine bestimmte Last fortcnziehen 
vermögen wird. 

Wir wollen z. B. annehmen , es sei eine Ladung von 1971 Ctr. 
(100 Tonnen Engl.) von einem Dampfwagen fortzuziehen, dessen Cjlin- 
der 10,82 Zoll (11 ZoU Engl.) Durchmesser haben. Der Kolbeuknif sei 
15,65 Zoll (16 ZoU Engl.) lang, der Durchmesser der Rüder 4 F. 10,27 Z. 
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<S Fufii EogI.)f <lie wiriuarae SpaDirang des Dampfes 51,3 P£J. «uf dea 
iQuadratzoU (50 Pfd. EngL auf den Quadratzoll EngL), und endiidi betrage 
die Dämpf- Erzeugnagskraft der Maschine , wie im Dueohsofanitte bei den 
Oreipooler Maschinen, 38|> Cubikfuls in der Stunde« 

Im 2ten Abschnitte dieses Capitels sahen wir [aus dem nm Ende 
des Abschnittes gegebenen Bdspiele,] dals der gesammte Widerstand, 
welchen hier die Ladung dem Kolben entgegensetzt, 47,21 Pfd. aof den 
Quadratzoll beträgt. Eben so stark also muls die Spannung des Oamptei 
sein, der in die Cylinder gelangt. 

Die Masse des verdampften Wassers betrSgt 38^ Cubikfuls in der 
Sttmde oder 0,638 Cubikfuls in der Minute. Dieses Wasser wird unmit- 
telbar im Kessel in Dampf entwid^dt, Ton 51,3 Pfd. wirksamer oder 
66,7 Pfd. gesammter Spannung auf den Quadratzoll. 

Man kennt nun auch das Volumen des unter tinem bestimmteB 
Druck erzeugbaren Dampfes« Es sind darSber nach Versuchen Tafeln 
berechnet worden. Man wird eine solche Tafel welter unten §. 61« fin- 
den« Nach dieser Tafel nimmt Dampf, welcher unter 60,7 Pfd. Druck auf 
den Quadratzoll erzengt wird, 435 mal so viel Raum ein als das Wasser, 
aus wdohem er entstand. Es werden also faier 0,638.435 =278 Cubik- 
fuls Dampf erzeugt« 

Dieser Dampf , in den Cylinder gelangend, sdl 47,21 Pfd. Druck 
auf den Quadratzoll des Kolbens ausüben {$* 46.]. Seine Tempera- 
tur ist die nemliche, wie die des Dampfes im Kessel, weil die Dampf- 
TÖhren, nach den Cylindern hin, und die C^linder selbst, im Kessel ste- 
hen und Ton dem Feuer der Esse umspielt werden. Der Raum, welchen 
überhaupt Dampf einnimmt, wSchst aber bei gleichbleibender Tem* 
peratur im umgekehrten Verhältnisse seiner Spannung. Es dehnt sich 
also hier der in die Cylinder gelangende Dampf In dem Verhältnisse von 
47,21 zu 66,7 aus, und folglich ist das Volumen des Dampfes jetzt 

278. #^ = 394 Cubikfuls. 

47,21 

Nun haben die beiden Kolben 179,2 Quadratzoll oder l,24ä Qua- 

dratfuls Fläche. Durch diesen Querschnitt der Cylinder strömen in der 

Minute die 394 Cubikfuls Dampf: also muls der Kolben nothwendig die 

394 . w 

Geschwindigkeit von ^245^^^^^}^ ^* ^° ^ Minute haben, und folglich 

mit dieser Geschwindigkeit die Ladung fortschaffen. 

Crdlc*« Journal d. Baukniut Bd. 10. Hft. 4. [ ^^ ] 



Ulli -daraiut vcitor Se GeMkwUig^ d«r Bewegmig te Wi^es» 
mg« ia Snthea auf dfo Staada m finden, mub ntan, wefl der Umfing 
d9 R«dea 5^7 nul dem doppdteo Kolbenhn£» gleidi isC, die 31M F. 
Gesofawindigkeit des Kolbens in der Hinnie mit 5,887 und mit 60 (Mnu- 
ten Iq den Stunde) unkiplidnD, nnd mit 12 (Fnb «nf die Rüthe) diTi- 
diren. Dieses giebtx 

. 346.6.^887.60 ^ g3|g |^^^ Gesdiwm^gkeit anf die Stande. 

Wir sehen also, dals die ohen angenommene Dampf- Ersengmigsr 
kraft der Bfasohine eine Geschwindigkeit von 0319 Ruthen in der Stünde 
bervorznbringen rerinag; das heilst: dals dieMasehine, von den angegebe- 
nen Abmessungen, wenn sie im guten Stande und das Feuer gehöriig ai^ 
geschürt ist, 1071 Ctr« Ladung in der Stunde 0310 Rutben weft üsHne-» 
ben wird. - 

Auf diese Weise wollen wir nun allgemein den Ansdmok der 
Geschwindigkeit dner Maschine suchen. 
Es sei, wie weiter oben: , 

Die Ladung • . . ^ • as ilf Pfuade; 

Der Widerstand der Ladung • . • • ^ nM Pfimde; 

Die Reibung des Dampfwagens selbst^ ohneLadung, . c= FPfunde; 
Die mit der Ladung im Verhältnis stehende Reibung im 

Dampf wagen ss SM Pfunde; 

Der Durchmesser der Triebräder = D Zolle; 

Der Kolbenhub . . = / Zolle; 

Der Durchmesser des Kolbens oder derCylinder . • = </ Zolle; . 
Der Druck der Atmosphäre auf 1 Quadratzoll . • • = ^ Pfunde^ 
Der Widerstand auf 1 Quadratzoil der Kolbenflache . =: R Pfunde« 
Alsdann ist gemäls §. 46. 

1. R = §^(F+m + nIirj + i. 

Femer sei 
Die gesammte Spannung des Dampfes im Kessel auf 

1 Quadratzoll » P Pfunde; 

An M'^asser werde in Dampf ron dieser Spannung durch 

die Maschine in 1 Stunde entwickelt = S CubiksoU ; 

Ans I Cnbikzoll Wasser entstehe an Dampf von der 

Spannung P • am CubikioU, 



Abdann ist das Tolumen Davpr^ webjhtia die Mas<^lne io 1 Stande ent- 
-wickelt^ 

2. «?» mSCahikzolU 

Bietet Dampf geht, wenn er in den Cylinder gelangt, Tön der 
Spannung P in die SpaonuDg R über. Also, da das Volumen , .welofaea 
Dampf einnimmt, umgekehrt wie die- Spannung sich verbSIt, 86 ist der 
Raum, welchen der in 1 Stunde entwickelte Dampf in den Cylindern 
einnimmt : " 

3. = wiiS.-g- pubikzojh ' 

Dieses Volumen Dampf stHimt In 1 Stunde durch die Cytinder. Di« 
vidirt man also dasselbe durch die ObeiiOläGhe d<er beiden Kolben [welche 
zugleich der Quersobnitt der Cjlinder ist], so findet man die Geschwin- 
digkeit ^er Kolben auf die Stunde. Die Oberfläobe der beiden Kolben 
ist ^viP: also ist die Geschwindigkeit auf 1 Stunde > 

Die Geschwindigkeit der Masobfne auf die Stunde- sei «e F Ruthen. 
Dieselbe verhält sich zur Geschwindigkeit der Kolben wie der Umfang 
des Triebrades zum doppelten Kolbenlaufe, oder wie ttD zu 21. Also 
ist die Gesobwindigkeit .der Masobioe auf'die Stunde, odelr der Raun, 
welchen dieselbe in der Stunde zuniddegt. 



5. F = —Jl^iL^.l? = 



m 



SPt) 



Setzt man hierin den Werth von B (l.)» so findet sich: 

F = i— TT n oder 



UUU,[ß^ (F+ dM+nM) + g] 



ß yr _ mSPD _^__ . . 

Dieser Ausdruck giebt also die Zahl der Rutben, welche der 
pempfwagen mit seiner Ladung in einer $^uBde zurücklegt, aus dem 
Maalse der Bfasobinentheile nnd der Verdampfungskraft der Esse, welobe 
ihrerseits von der Heitz&äche ebbüngt* • Für das Verbültniis m des Volu- 
mens des Dampfes von der Spannung P zum Volumen des Wassers, aus 
welobem er erzeugt worden ist, findet sieh §• 61« ehie Tabelle« 

[51*] 
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Man kann also niio nach der obigen Formel uumittelbar die tod 
einer Maschine zu erwartende Mirkung schützen. 

Wir werden weiter unten aeben, dafa das Product mP beinabo 
oonstant ist. Es folgt also aus der Formel, dafs die Gescbwiadi^koit 
einer Maschine, wenn ihre Ladung M dieselbe bleibt, mit der HcilzlUicbe 
zunimmt [weil mit derselben S wuchst], desgleichen mit dem Durohmes- 
ser D des Triebrades. Dagegen nimmt sie ab, wenn der Durchmesser 
der Cylioder d und der Kolbenhub / zunehmen. 

§. 52. 

Fcrmel ßir die Lasij welche eine Maschine mit gegebener Geschwindigkeit 

fortziehen kann, 

um die Ladung M zu Baden, darf man nnr in der obigen Formel 
y als gegeben betrachten und daraus M entwickeln. Dieses giebt: 

7, m ^ 144(a + nJ^O a + n' 

und dieser Ausdruck giebt die Zahl M der Pfunde, welche die Maschine 
A^ Rutben weit in der Stunde fortzieht. 



§. 53. 

V<m der Flache^ die erhitzt werden mufs^ damit eine Maschine eine bestimmte Lasi 
mit einer bestimmten Geschwindigkeit fortschaffe. 

So wie Tojrhio M, kann man aus der Formel (6.) auch jede an*-~ 
dere darin vorkommende Zahl nehmen. So z. B. darf man, wenn man 
die Ueitzfläche für eine gegebene Geschwindigkeit und Ladung verlangt, mir 
S daraus entwickeln. Dieses giebt: 

ft n_ l44rf(F+cJ -|-n)fll )P + d*/g] 

nemlich die Zahl der Gubikzolle, und 

irsä ~ VZmPD 

Tdr die Zahl der Cubikfnlse Wasser, welche in 1 Stunde verdampft werden 
müssen. Dieselbe, gemitfs $. 50«, mit ^3^ muUiplicirt, giebt die Ueitzfläche 
in Qnadratfukon, die also, wenn sie durch // bezeichnet wird| 



»^ 
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§. 54. 

yon dem Maxhno der hadung einer Maschine für eine hestimmte Dampfspannung» 
Der obige Ausdruck (7.) der Ladung, wciclie ein Dampfwagon 
mit Forgeschriebener Geschwindigkeit fortzuziehen vermag, und welcher 
zeigt, dafs die Ladung um so grüläer sein darf, je langsamer sich der Zug 
fortbewegt, ist der Bedingung unterworfen, dafs der Widerstand R gegen 
den Kolben nicht grülser sei als die Spannung P des Dampfes im Kessel« 
Hieraus folgt eine Grenze für die Ladung, oder das Maximum derselben 
Tiir eine bestimmte Spannung des Dampfes» Die Formel (7.) giebt zwar 
auch für grolsere R Werthe von M, aber sie enfsprecben nicht mehr der 
Wirklichkeit. Für das Maximum der Ladung ergiebt sich aus der Glei- 
chung R = Pm Aus dieser Gleichung folgt verm()ge des Ausdrucks (L) 

Hieraus ergiebt »ich (P— j) cf=/ = Z»fF+(J + n)^], und folglich 

,2. M = ^I^=p^-Ar- 

Dieses ist, eioschlicfslich des Gewichts des Munitionswagens, das Maxi- 
mum der Ladung, jedoch noch unter einem Vorbehalte, nemlich rüoksichU 
lieh des %yiderstaudeS/ welchen die Rüder des Dampfwagens auf den Schie- 
nen finden und welcher im 8ten Capitel uüher wird abgehandelt werden» 

f. 55. 

f 071 der diesem Maximo entsprechenden GeschwindigVeii, 

Setzt man den Ausdruck von M (12.) in die Gleichung (6.), welohe 

allgemein die Geschwindigkeit der Fahrt ausdrückt, so findet sich [weil 

zufolge (IL), woraus (12.) genommen wurde, D{F-{-(ß + n)M) + d:^l^ 

=iPd^l ist, wenn man diesen Ausdruck in den Nenner von (6.) setzt, 

mSPD 



t« T^ mSO 

Schreibt man diesen Ausdruck in der Form 

mS stD 



14. 



144^ = J^/1^, 



J7td^' 21 » 

[welches dann die Geschwindigkeit statt in Ruthen in Zollen giebt] 
80 zeigt sicli, dafs jetzt die Geschwindigkeit der Fahrt gerade diejenige 
ist, welche unmittelbar der Dampf beim Durobstr6meD durch die Cylinder 
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baben würde. In d«r Tfaat drückt t-ji die Masse des im Kessel m 

1 Stunde hervorgebrachten Daiopfes, dividirt durch den Qaepschnitt der 
beiden Cylioder in Zollen, ausj also die Liinge de* Weges, welchen der 
durch die Cylinder strömende Dampf in 1 Stunde zurückleget; folglich die 
Geschwindigkeit des durch die Cylinder mit der Spannung im Kessel au«* 

»trümenden Dampfes. Dagegen ist -vyy das Terhültnifs der GescbwiadJg- 

keit der Fahrt zut Geschwindit^keit der Kolben* Also giebt ¥—31-27 
die Geschwindigkeit der Fahrt. 

Es zeigt sich also, dafs m dem Falle des 5fa^imuma der Ladung, 
während die Spauoiing des Dampfes in den Cyllndcrn der im Kes»el gfeicb 
htj die Geschwindigkeit der Kolben [oder der Ausstrümuug des Dam- 
pfes] die nemliche ist, mit welcher der Dampf dem Kessel dureb die Ver- 
dampfuDg des Wassers zuströmt; wie es auch nach der Natur der Sache 
sein mufs- 

Was die Grenze lur die Geschwindigkeit bei kleineren Laduo- 
£en hetrifn» so dürfen die Wagcnrübrcr sie nicht bis zu einer solchen 
Höhe anwachsen lassen, dals sie den Kolben und aaderen Maschinenthei' 
len Gefahr bringen könnte* Bei den Versuchen^ die weiter unten werden 
beschrieben werden ^ betrug die Gesebwiodigkeit der Fahrt nur einmal, 
auf eine kurze Weile, 7§ Meile auf die Stunde. Diese Geschwindigkeit 
ist die grufste, welche wir bis jetst, einzelne Augenblicke ausgenommen, 
beobachteten. Wenn die Ladung zu leicht ist, so mälsigt aiaderMaBofai- 
nenfübrer durch den Regulator, und schürt das Feuer weniger stark «b 
' moglkih an; wie es weiter unten näher beschrieben werden, wird. 



$. 56. 

Welchen Durchmesser die Cylinder haben müssen, wetm dieMaschint ein hetHmmtes 

Maximum der Ladung ziehen soll. 

Derselbe folgt, eben wie in §. 54. das Maximum der Ladung selba^ 
aus der Gleichung (IL), und es ergiebt sich aus derselben für den Durdi- 
messer der Cjlind'er in Zollen: 

15 d = j. (P(P+(^+")^ \ ' ~ 
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«.57. 

Kolbenhub in so bestimmten Cytindem» 

Ist aus irgend einem Grunde der Durchmesser der Cylinder schon 
bestimmt worden » so kann man, inoerfaaib gewisser Grenzen, den rorge- 
Bohriebenen Effect, neriklich das Manmam der Ladung zu ziehen, auch 
durch den Kolbenhub erreichen. Die Gleichung (11.) giebt lur denselben, 
in Zollen: 

§. 58.- 

Durchmesser der Hader für den nemlichen Fall 

Eben so durch den Durchmesser der Räder, mit dessen Zmiahme 
die Geschwindigkeit der Fahrt ab- und die Zugkraft zunimmt. Die Glei- 
chung (11.) giebt denselben in Zollen: 

"• -^ — {$+n)M+F' 

Dies^ Rad -Durohmesser kann indessen natürfa'ch über eine gewisse Grenze 
hinaus nicht vergrölsert werden. 

§. 59. 

Desgleichen die loirfcsame Damff Spannung im Ke^l für diesen PaR. 

Wenn nemiich der Kolbenhub und die Durchmesser der Cylinder 
ad Räder im Toraus bestimmt sind, kann man die wirksame SpanniiDg 
des Dampfes im Kessel berechnen, die nÖtbig ist, um das Maximum der 
lisdung fortzuschaffen. Die Gleichung (11.) giebt für dieselbe, m Pfunden 
anf dea Quadratzoll: 

18. P-^=^^iF+(,S + n)M), 

So könnte man auch die übrigen Grö&en ans der Gleichung (II.)- 
entwickeln ; womit wir uns aber nicht aufhalten wollen. Auol( wird es 
kaum nöthig sein, zu erinnern, dafs die Werthe der einzelnen Grölsen, 
weldie man aus der Gleichung nimmt, nur in so fem Statt finden, als 
ihnen nicht practiaohe Regeln und Erfordernisse widersprechen. So s. B. 
darf die Spannung, welche die Gleichung (18^) giebt, nicht stärker sein, 
ab das Metall des Kessels sie aushiyt. Eben so muf« der Durohmesser 
der RSder hinreichend grols sein,, damit der Dampfwagen nicht aus den 
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Scbieaen sprmgen küoDC, und mcbt so klcloi dafs die Geachwindigkcit 
der Fahrt leide a, 8. Wf 

§. 60. 

Uehersicht ätr Formen dieses CapiteU, 

Wir Wiederholen zunächst die Bedeutung der Buchataben in den obi- 
gen Ausdrücken, und dann, in einer Zusammenstellung, dio Ausdrücke selbst. 

M bezeichnet die Zahl der Pfunde y welche sümmtliche von dem 
Daropfwagen fortgezogene Fuhrwerke, den Munitionswagen eiogesohlo»- 
sen, wiegen. 

nM Ist die Zahl der Pfunde, mit welchen die gesammte Ladung 

widcrateht. In der Regel "* "= 280* 

F Ist die Zahl der Pfunde, mit welchen der Dam^ifwagcn seihst 
seinem Zuge widersteht. Sie kann nach den obigen Versuchen durch« 
schnittlich angeschlagen werden, in so fern der AVagen noch nicht ror- 
banden ist. Sie wird in der Regel gefunden, wenn man das Gewicht des 
Dampfwagens durch 149| dividirt. Ist der Dampfwagen schon vorhan- 
den, und man will F sehr genau wissen, so mufs man es durch Versuche 
mit dem Wagen selbst suchen. 

dM ist in Pfunden der aus der zusützliclien Reibung dcrTbcile des 
Dampfwagens entstehende und mit der Ladung im Verhültuils stehende 

1 



Widerstand« 
9 



VFie oben gefunden , ist in der Regel S = 



2240' 



I 



und also 



^ + ^ = 2240' 

D ist der Durchmesser der Triebrüder des Dampfwagens in Zollen. 

d ist der Durchmescr der C^lindor in Zollen. 

/ ist die Länge des Kolbenlaufg in Zollen. 

P ist die Zahl der Pfunde, mit welchen der Dampf im Kessel auf 
1 Quadratzoll drückt, und zwar mit Eiuschlufs dos Drucks der Atmospbure« 

^ ist die Zahl der Pfunde, mit welclien die Luft auf 1 ^undratzoll 
drückt, also ^=15,086. P — ^ ist daher die wirksame Spannung des 
Dampfes im Kessel auf 1 Quadratzoll in Pfunden. 

4^ ist die Zahl der CubikzoUe Wasser, welche durch die MascliToe 
in 1 Sttmdo iu Dampf von der Spannung P aufgelüset werden. Man fin- 
det <Sj wcun man die Zahl der Quadratzolle, welche die reducirte Ueitx- 
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iüohe mifst, mit ^^ multiplictrt. Die redacirte H^it/flÜclie ist die Summe 
der der strahlenden AVÜrmo ausgesetzten WasscrflÜoIie in der Eese und 
eines Drittheils der Oherflnche der Feuerröbrexi. 

II ist die Zahl der Quadraliufse deT reducirton Hcitzllüche« 

m ist die Zahl der Cubikzollc Dampf, welcher, von der Spannung 
P, aus 1 Ctibikzoll \VaBfier entwickelt wird. Man findet den AVerth Fon 
m in der Tafel §. 6K 

y endlich ist die Zahl dor Ruthen Weges, welche der Dampfwa- 
gen, mit den von ihm fortgezogenen Fuhrwerken, in 1 Stunde durchläuft. 

Mit dieser Bedeutung der Buchataben bat man nun folgende Aus- 
drucke : 

Cur die Zahl der Ruthen Weges, welche ein Dampfwagen, von bestimm- 
ten Maafseu seiner Theile, unter einer bestimmten Spannung, iu 1 Stunde 
zurücklegt« 

^' ^^ — l44(<>4-/,jr"Ö r^, y^' ^'^^'> 

für die Zahl der Pfunde, welche der Dampfwagen, mit der bestimmten 

Geschwindigkeit} unter der gegebenen Dampfspannung, fortzuziehen vermag« 

3. 5 = »4r[(F+(^+n)M)D+rf.,ei ^3^ ^ 53_^ 

für die Zahl der CubikzoIIe ^Vasser, welche von dor Maschine in 1 Stunde 
in Dampf von der Spannung P verwandelt werden. 

fgr die Zahl der Quadratfufsc, welche die reducirto lleitzflüohe der 
Maschine für eine bestimmte Ladung und Geschwindigkeit messen mufs. 

für die Zahl der Pfunde Gewicht des Wagenzuges, den Munitions wagen 
elnschlieislicb, welclic im Maximo der Dampfwagen fortzuziehen vermag. 

für die Ruthen Weges, welche der Dampf wagen das Maximum der Ladung 
in 1 Stunde fortzuschafTen vermag* 

7. ,^.(£M±=)«))(,5.«.56.) 

Grelle*! lüDTBal d. ßiokuDct Dd. 10. DA. 4. [ 52 ] 
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fiir die Zahl der Zolle, welche der Durchmesser der Cylinder halten muJj, 
wenn der Dampfwagen da» Maximum der Ladung soll ziehen koDoon« 

für die Zahl der Zolle der Lüuge des Kolbenlaufs in diesem Falle» 

für den Durchmesser der Triebräder des Dampfwagens in Zollen^ im gleichen 

Falle. ,, 

10. P-^ = £,^(F+i^+n)M) (18. §.59.) 

für die Zahl der Pfunde, mit welchen der Dampf auf den Quadrafzoll im 
gleichen Falle wirksam drucken mufs. 

Es ist zu bemerken, dafs diese Formeln keineswej^es etwa blofs 
empirisch sind, oder auf willktihrlicheD, mehr oder weniger mit der Er- 
fahrung übereinstiromenden Vorauss^tzungea beruhen. Sie sind im Gegen* 
theile auf strengen Gesetzen der Mechanik gegründet; die Elemente der- 
selben sind Termittelst dirccter Versuche gefunden und die Resultate sind 
auf gleiche Weise bestätigt worden. 

Bei allen Ausdrücken wird vorausgesetzt, dafs der Dampf wagen 
die Ladung auf horizontaler Bahn fortziehe» Ist die Bahn abhängig, so 
mufs man fuv M nicht die nominelle, soudorn die wirkliche Ladung Seesen, 
das hcifst: nicht mehr den Widerstand der Fuhrwerke auf den Schie-aen 
allein, sondern den Widerstand auf der abhängigen Bahn; wie sich 
solches weiter im 7ten Capitet Abschnitt 2. ergeben wird. 

[ Wenn man die obige Theorie des Herrn Verfassers nicht etwa ge- 
nauer erwöge und seine Demonstration nur im Ganzen überblickte, so könn- 
ten sich einige Schwierigkeiten erheben, die aber iu der Tbat nur aus dem 
Ausdruck entstehen. Dergleichen könnten nemlich insbesondere daraus 
entstehen, dals im Texte von einem constantea Widerstände der Kol- 
ben gegen den Druck des Dampfes, und weiterhin von einer constaa- 
ten AusstrÖmungs- Geschwindigkeit de» Dampfes gesprochen zu werdeo 
scheint, welche beide durchaus, und bei weitem nicht Statt finden, in- 
dem vielmehr der Widerstand der Kolben gegen den Druck des Dampfes 
in dem Falle, wenn die Kurbel io der Richtung der Cj^linder-Achse liegt 
sogar unendlich grofs, und in dem Falle, wenn sie auf der CjUnder-Aohs« 
senkrecht steht, so klein als möglich, folglich von einer endlichen Grötse bis 
ins Unendlich -Grolse verschieden ist, die Geschwindigkeit der Ausströ- 
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niuiig des Dampfes dagegen^ welche diejenige der Kollir^u ist, vod Null 
an, wa» «ie dann ist, \renD die Kurbel in der Richtung der Cyliuder- 
Achse sich beiludet, bis zu ihrem MaximO) welches Statt fmdet, -vrenn 
diu Kurbel mit der Cyliiidcr- Achse einen rechteu Winkel macht, ab- 
wechnelt, so dafs also beide, der Widerstand der Kolben und die Aus- 
strümungs- Geschwindigkeit des Dampfes^ bei -weitem nicht constaut 
sind. Indessen findet von dieser Seite her M'irklich keine Schwierigkeit 
Statt« lim dieses näher bemerklich zu machen ^ möchten vielleicht fol- 
gende Bemerkungen dienlich sein« 

Weder der Widerstand ^er Reibung und der zu bewegenden Masso 
gegen den Kolben, noch die Ausstrumuugs-Gcschwiudigkeit des Dampfes 
sind dasjenige, was constant ist. Aber der Druck des Dampfes auf 
die Kolben und das Volumen des überhaupt in einer bestimmten 
Zeit ausstrümendcn Dampfes sind, im Beharrungsstande der Bewegung 
constaut, oder werden wenigstens, was allenfalls auch geschehen darf, 
als constaut betrachtet. Der Widerstand der Kolben g(*gen den Drtick 
des Dampfes und die Ausströmungs- Geschwindigkeit wechseln dagegen, 
selbst im Bcbarrungsstande der Bewegung, fortwährend, und sind, auf dio 
oben bemerkte W^ise, von Moment zu Moment ungemein Terschieden» 
Mur der Widerstand gegen die Kurbel, in der Richtung des Umkreises, 
welchen die Warze derselben beschreibt, ist constaot, nicht aber, und bei 
weitem nicht diejenige in der Richtung der CjUnder-Achse, und folgUoh 
auch nicht der Widerstand der Kolben. 

Nun ist es aber aus der Theorie der Kurbel bekannt, dafs eine, 
stets mit sich selbst, hier stets mit der Richtung der Cylinder-Acbse pa- 
rallel wirkende, oonstante Kraft, wenn sie zudem constanten Wider- 
stände der Kurbel warze in der Richtung des Umkreises, den diese be- 
schreibt, wie der halbe Umfang eines Kreises zu seinem Durchmesser 
sieb verhält, die Wirkung hat, dafs sie eine periodisch-gleicbför- 
mige Umdrehung der Kurbel hervorbringt, das hcifst, eine Umdrehung, 
deren Geschwindigkeit, in dem Umkreise, den die Warze beschreibt, zwar 
nicht unveränderlich die nemliche bleibt, jedoch bei jeder Umdrehung 
der Kurbel immer genau wieder dieselbe ist, so wie dio Kurbel wieder 
in die gleitffie Lage kommt« Jene constante Kraft ist grüfser als 
der W^iderstand der Kurbel in senkrechter Lage auf die parallele Rich- 
tung der Kraft, und kleiner ah besagter Widerstand, dann, wenn die 
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Kurbel ia der Richtung der Kraft selbst liegt; ia welchem letzten Fad 
der Widcrstaml selbst uneDdlich grofs ist. Sie ist gleichsam ein Mittel 
zsTischcn den rerschiedooen Hirleratiinden der Kurbel nach der Riobtuog 
der |>ura>icl wirkenden Kraft; und auf diese Weiso kann sie einen Bo- 
Jiarrungsstand der ßeiregung hervorbriugou. 

Da also auf solcho Weise eine oonstante, in der Riofatung der 
Cylindcr- Achse auf die Kurbel wirkende Kraft eine periodisch- gleichföiv 
mige Bewegung herrorzubringen vermag, und hier die bewegende Kraft, 
nemlich der Druck des Dampfes auf die Kolben eine oonstante, in be- 
sagter Richtung wirkende Kraft ist, wenigstens als solche betrachtet wird: 
so ist es auf diese Weise statthaft, die Wirkung des Drucks des Dam- 
pfes mit jenem Widerstände zu vergleichen, und mau ist berechtigt, vor- 
auszusetzen, dals der Druck des Dampfes eine periodisch -glolcbformtge 
Bewegung erzeugen werde- 

Nun richtet sich ferner die Erzeugung der Dampfe durchaus 
nicht nach dem Widerstände, den die Kolben ihrer Wirkung entgcgco- 
setzen, nnd also auch nicht nach der constantcn Kraft, die diese Wider* 
stünde im Falle des Beharrungstandes der Bewegung reprüsentirt« Wenn 
das Feuer einmal angeschürt ist, so wird so viel Dampf erzeugt, oder 
vielmobr so viel Wasser iu einer bestimmten Zeit verdampft, als der Heits- 
fläche im Kessel gemüfs ist; und wenn die Kolben gar nicht wichen, so 
wiirde bei der fortwährenden Entwicklung von Dampf, entweder das 
Sicherheitsventil sich üfTueu und den Dampf entweichon lassen müssen, 
oder der Kessel würde zerspringen. Erstcres wird, wenn die Kolben 
nicht weichen, geschehen, und daher giebt es auch für die Spannung der 
Dämpfe ein Maximum, welches durch das Sicherheitsventil bestimmt 
wird, und es folgt sogleich, dafs die Kolben nkht stärker widerstehen 
dürfen: wenigstens dafs jene, die Stelle der versohiedenea Widerstände 
der Kolben vertretende Krallt in der Richtung der Cylinder- Achse auf dte 
Einheit der Flüche nicht slÜrkcr wirken darf, als die Kraft, mit welcher das 
Sicherheitsventil den Dämpfen sich widersetzt, weil sonst die Dumpfe nicht 
durch die CjKnder sondern durch das Sicherheitsventil ausstrümea iviirdea« 

Angenommen nun zunächst , jene mittlere Kraft des Kolbenwider« 
Standes sei dem 'Drucke des Sicherheitsventils auf die Einheit der Fluche 
gleich, und man gestattete dem Sicherheitsventile dann nicht, sich zu he» 
tcn: 80 folgt, dols oua aUeDÖmpfe, die erzeugt werden^ mit dem vom 
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Sicherheitsventile iuff den Kessel bestimmten Maximo Her Spannung, durch 
tio Cylindcr entweichen und folglich die Kolben vor sich her treibeo 
rerden, mit einer constanten Kraft, die dem Maximo der Spannung 
der Dumpfe, multipücirt mit der FlÜobc der Kolben, gleich ist. Und da 
nun diese coustantc Kraft nach der Voraussetzung jener mittleren Kraft 
der Widerstände der Kurbel gleich sein soll, so ergiobt steh die Ge- 
schwindigkeit, mit welcher die Kolben, und durch sie die Kurbel 
und der ^^"agenziig forlgetriebon werden, daraus, dals gerade so viele Cy- 
linder roll Dampf, mit dem Maximo der Spannung, in einer bestimmten 
Zeit ausströmen müssen, als in der nemliehen Zeit erzeugt werden. Die 
Geschwindigkeit der Ausströmung der Dampfe, welche diejenige der Kol- 
ben selbst ist, ist zwar dabei durchaus nicht constant: aber sie ist im Gan- 
zen gleichförmig, und ihr Mittel mufa von der Art sein, dafs alle Dämpfe, 
welche erzeugt werden, ohne ihre Spannung, und folglich ihr Tolumen 
zu veriindern, entweichen können. Da in dem jetzt angenommenen 
Falle die Kolben im Durchschnitt eben so stark widerstehen sollen, wie das 
Sicherheitsventil, und es auch nicht möglich ist, dafs sie stärker wider- 
stehen, so nennt der iJerr V^erfasser mit Recht diejenige Ladung, welche 
jenem mittleren Widerstände der Kolben entspricht, das Maximum der 
Ladung, und ca ist nicht möglich, dals die Maschine, mit ihrer durch das 
Sichcrheilsventil normirten Spannung der Dämpfe, eine stärkere Ladung 
fortschalFe. Die Geschwindigkeit, mit welcher das Maximum der La- 
dung bewegt wird, riditet sich danach, dafs in einer bestimmten Zeit 
eben so viele C} linder voll Dämpfe entweichen, als erzeugt werden« 

Aber die Ladung kann geringer sein. Und da nun die Dampft 
Erzeugung, nemlich die Erzeugung eines bestimmten Volumens Dampf, 
mit dem durch das Sicherheitsventil normirten Maximo der Spannung, 
sich nicht ändert, so fragt sich, was in diesem zweifln Falle ge- 
schehen werde. Es ist in demselben eine geringere constante Kraft in 
derKichlung der Cytinder- Achsen zur Fortbewegung der Ladung nöthig, 
als vorhin: also kann nichts anderes geschehen, als dafs die constante be- 
wegende Kraft, nemlich die Spannung der Dämpfe, ebenfalls ab- 
nimmt« Dieses aber kann nicht anders geschehen, als dafs der erzeugte 
Dampf in ^ngröfseres Volumen sieh ausdehnt, was nach der Hypothese 
kn umgekehrten Verhältnis der Spannung geschieht. Dieses gröfsere Vo- 
lumen mulft jetzt ausströmen; und das wiederum kann nicht anders ge- 
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schehn, als «laf» die Ausströmung mit gröfsoror G<*Bch%viodfgkf»it 
«rfolut; denn es müssen jetzt in der gleichen Zeit mehr Cvlinclcr voll 
Dampf (von geringprer Spannung) entströmen, als vorhin. Also bestfht 
d^r Erfolg darin, dals die geringere Ladung mit grofserer Geschwin- 
digkeit fortbewegt Avird, als die gröfscre. 

Auf diesen Ansichten horubt die Theorie des Herrn Verfassers, und sie 
ist also, wenn man die beiden Voraussetzungen eugiebt: dafs der 
Druck der Dämpfe auf die KolbenflÜche constant sei, und dafs das Vo- 
lumen einer bestimmten Dampf niasse sich umgekehrt wie die Spannung 
verhalte, vollkommen scblufsgerecht. 

Beide Voraussetztingen können nun zwar angefochten werden. Dean 
die zweite, dafs das Volumen einer bestimmten Dampfmasse sieh umge- 
kehrt wie ihre Spannung verhalte, worüber allein nur die Erfahrung 
Auskunft geben kann, ist, eben der Erfahrung nach, nur niiherungsweise 
richtig; die erste Voraussetzung, dafs der Druck der Dämpfe auf die Kol- 
ben constant «ei, ist, gerade von der zweiten ausgehend, auch theoretisch 
nicht genau; denn da der Raum, welchen der Dnmpf ausfüllt, stets durch 
die Hiu- und llerbewegung der Kolben sich verändert, folglich sein Vo- 
lumen, und mithin auch die Spannung nicht constant sein kaon^ so 
kann auch der Druck auf die Kolben nicht constant sein. 

Indessen kommen beide Voraussetzungen der Wahrheit nahe, und 
der Herr Verfasser that in dieser Rücksicht gewiis besser, sie zu gestat- 
ten, als auf künstliche Uechoungen sich einzulassen ; dies nicht biofs deshalb, 
um die Theorie zu verciufachen, und weil das Resultat wahrscheinliober- 
weise doch schon der Wahrheit nahe kommt, sondern noch mehr des- 
halb, weil an die Stelle der beiden Hypothesen doch wieder andere wor- 
den gesetzt werden müssen, die nicht sicherer sind als die ersten, und 
daher durch die künstlichen Rechnungen kaum einmal etwas gewonnen 
werden würde, wenigstens au der Sicherheit nicht, was gerade die 
Hauptsache ist. Das ist es eben, warum man, nach der Meinung des Her- 
ausgebers dieses Journals, in technischen Dingen, und überhaupt in com- 
pHcirten Füllen der M'irklichkeit, 80 viel wie möglich künstliche Rechnun- 
gen zu vermeiden, und, so lange es nur irgend noch geht, bei dem 
Möglichst -Einfachen stehen bleiben sollte. Durch die Künstlichkeit gewinnt 
man selten etwas an der Sicherheit; im Gegentheil aber: wer auf die 
schweren Rechnungen zu viel vertraut, gerä'th in die Gefahr grofser Feh- 
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ler, die io der Ausübung oft schon aehr wescntlicheo Schaden aogericbtet 

haben. D. U.J * 

§. 61. 

Tafel des unter verschiedenen Graden der Spannung erzeugten Dampfvolumens, 
nothwendig für die Anwendung der Formeln. 

Da CS für die Anwendung der obigen Formeln nothwendig ist, das 
Volumen zu kcDuCD, welches der Dampf unter vprschiedeneo Graden des 
Drucks einnimmt, so fügen wir hier eine, von 5 zu 5 Pfd. (Engl.) Druck 
auf den Quadratzoll (Engl,) berechnete Tafel bei. [Sie ist hier auf Preu« 
{siBcho Pfunde und Quadratzollo reducirt, D. H.] Die zwischen -liegen- 
den Grade hätten leicht au9genillt werden können; aber es wäre unnütz 
gewesen y da, wie wir sehen werden, die Spanuung im Kessel nur einen 
80 geringen EiuQuFs auf die Geschwindigkeit hat, dafs man ohne Naoh- 
theil nur die nächste Spannung nehmen darf, welche die Tafel angiebt; 
nebst dem derselben correspondirenden Volumen. 

Die Ursache, weshalb der Einfluis der Spannung- auf die Geschwin- 
digkeit so genog ist, liegt darin, dafs, fast ganz in dem Verhältnisse, wie 
die Spanuung wuchst, das Volumen des Dampfes gegcnseits abnimmt, so 
daCs das in den Gleichungen Torkommende Product mP sehr nahe stets 
denselben Werth behült. M'ir werden diesen Umstand bei der Berechnung 
der Geschwindigkeit für verschiedene Spannungen alsbald bestätigt finden» 

Tafel des Volumens des untef verschiedcnEn Spannungen erzeugten IVasscrdampfaa. 

Doa Volumen iles Dam- 



S[>anming Het Dampfes. 

Auf In 

dea Qua<lnitzflll. AtmOGpliären. 



Correapondircndu , ,,-,, , ,r , 

K. I ' I -. I iiles eiiUialt das > olu- 

,1,, , iiiun (trs nasäcra, aus 

welcLem er erzeogt 

vardv 



grade. 



15,39 
20,53 
25,66 
30.79 
35,92 
41.05 
46,18 
51,31 
56,45 
61,58 
66,71 
71,84 
76,97 
82,10 
87.23 
92.37 
97,50 
102,63 



1,021 

1.361 
1,701 
2,041 

2.381 
2,721 
3,061 
3.401 
3 742 
4.082 
4,422 
4,762 
5,102 
5,422 
5.7Ö2 
6,122 
6,463 
6803 



212,6 

227.9 
240,3 
250.8 

260,0 
268,1 
275,4 
282,0 
288,1 
29.S.8 
299,1 
304,0 
308.7 
313.1 
317,3 
321.3 
325,1 
3UÖ,8 



1670 maf, 
1282 - 
1044 - 
883 . 
767 - 
678 - 
609 - 
553 - 
506 . 
468 - 
435 - 
407 - 
382 - 
360 - 
341 - 
324 - 
308 - 
294 - 
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§, 02, 

Von den Verhältnissen, welche die Theile der Maschinen haben müssefif werm dieselben 
mehrere Bedingungen zvgteich erfüllen sollen. 

Wir beben ol>eo die versobiedenen auf die BQ^cgan^ sich bezle- 
hnndcn Formen einzeln gegeben. Sie lassen sich aber aucb Ickht mit 
einander verbinden. Um ein Beispiel davon, und zugleich eine pracüscbe 
Anwendung der bis jetzt gefundenen Resuliatc zu geben ^ wollen wir an- 
nehmen , man Terlange einen Dampfwagcni der, wahrend er ein gewisses 
Maximura der Ladung zieht, zugleich eine andere gegebene Ladung mit 
einer gewissen bestimmten GeAcbwindigkeit fortzuziehen vermöge. 

In diesem Falle werden wir den Durchmesser der Cylinder der er- 
sten und die HcitzflÜche im Kessel der zweiten Bedingung gemüfs bestim- 
men können. Es bezeichne also V^/j das gegebene Maximum der Ladung^ 
M2 aber die andere bestimmte Ladung, und F^ die Gescliwindigkeit Tiir 
die zweite Ladung: so ist zufolge der Formeln (7.) und (3.) ($. 60.) 

Die erste dieser Gleichungen giebt den Durchmesser der Cj-lioder 
und, diesen in die zweite gesetzt, findet man S, 

Die Aufgabe kommt in dem Falle bei Eisenbahnen vor, wenn man 
verlangt, dafs der Dampfwagen eine bestimmte Ladung auf den bori« 
zontalen Stellen mit einer gewissen regelniafsigen Geschwindigkeit fort- 
zuziehen, zugleich aber nicht horizontale Stellen, von bestimmtem Ab- 
hänge, mit der bestimmten Ladung ohne Hülfe zu ersteigen im Stande 
sein soll. 

Mir wollen also z. B. annehmen, es solle ö'n Dampfwagen gebaut 
werden, welcher, das eigene Gewicht zu 236J Ctr. angeschlagen, im 
Stande sei, 1971 Ctr. (100 Tonnen Engl.) auf horizontaler Bahn 8546 Ru- 
then (20 Engl, M.) weit in der Stunde fortzuziehen, zugleich aber mit 
mit der nemlichcn Ladung, obwohl mit verminderter Geschwindigkeit, 
Abhänge von 1 auf 200 zu ersteigen. 

Auf horizontaler Bahn hat der Dampfwagen nur den Widerstand 
der Ladung, der aus der Reibung entsteht zu überwinden: bergan dage- 
geo mufs er auch noch das Bestreben der Ladung, zurück, bergab zu rol- 



I 



I 




* 



« 
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len, aufhoben. Dieses Bostroboa büngt von Jem Gewichte der Ladung und 
Ton dem Abhänge ab; c» ist die Wirkung der Schwer© auf der schiefen 
Ebene und gleich dem Gewichte, dividirt durch die Zahl, welche aus« 
drückt^ wie viel mal die Hübe des Abhanges in seiner Lüoge enthalten ist. 
Auf dem angenommenen Abbange von 1 auf 200 betrügt also die- 

000"" i 

'* Ctr. Nun ist, wie in §. 60, bei 



»CS Bestreben hier ^: — — 



200 



SM bemerkt, ^+'' = 2^* ^'*^ beträgt der Widerstand von -^—^ Ctr. 
auf dem Abhänge so viel, als wenn er auf horizontaler Bahn von einer 
Ladung von -^^ . -g— = 2740 Ctr. herrührte. Es ist also auf dem Ab- 
hänge so viel, als ob 1971 4~ 2740= 4711 Ctr, auf horizontaler Bahn fort- 
zuziehen wären« Wir haben daher 

i»/. = 4711 Ctr. und VW, = 1971 Ctr. 

Da das Gewicht des Dampfwagons an sich 236^ Ctr. gesetzt wor- 
den ist, so wird er, wenn die Räder gekiip]ielt werden, eine Reibung F 
von etwa 174 Pfd. haben. Setzen wir nun den Durchmesser D der Räder 
58,27 Zoll (5 F. Engl,), die Länge des KoU>en1aufcs /= 15,54 Zoll (16ZoU 
Engl.)? und dafs die Spannung des Dampfes im Kossei P — ^ nicht über 
61,57 Pfd. auf den QuadratzoU betragen soll (60 Pfd. Engl, auf den Engl« 
Qtiadratzoll), so findet sich 

, = ]/\^^^^i^^^^ = 11.65 Zo... 

Diesen Durchmesser also müssen die Cylindor haben. 

Es muCs nun der gefundene Werlh von d in die obige zweite 
Gleichung gesetzt werden, nebst den übrigen Daten der Aufgabe. Erwägt 
man hierbei, dafs während der Fahrt des Wagens die wirksame Spannung 
im Kessel P— ^ von den obigen 61,57 auf 51,3 Pfd. (50 Pfd. Engl, auf 
den Engl. Quadratzoll) herabsinken möchte, welches für P 66,71 Pfd. giebt, 
fdr welches P nach der Tabelle im vorigen Absohnitto m = 435 ist : fo 
giebt die zweite obige Gleichung 

e _ 144.8ö46[(174+aa^s,1971. 110) 58,27+ 14,41. 11,65. 11,65. 15.54] 
"~ 43ö.t>6,7l.öö,27 

= 67502 Cubikzoll. 

Crcllc'i Jonraal d. Oaulaoit Bd. 10, Uft.4. [ 53 ] 
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nüaseo also ron der BlaschiDo etwa 39 Cubikfufä Wa&8f>r In 

verJampft werden, was nach den obigen Rpgela 135 Quadrat* 

te &ehzf)UcIie erfordert^ also «tvra 47 QuadralfuJs Flücbe der 

54 Quadratfub Robreufluche» 

55 Beispiel wird htnreicbcn, um zu sehen^ wie die Rechnungen 
slud* Ändere CombioalioneD der Formclo geschchea auf ühn- 
, und CS ist oichls weiter n(>lhig, als die Formeln so zu Ter* 
1- daraus die geBuchten Grülken berTorgehcn» 



Absobni t TL 

Pracltsche Tafeln der VerhäUnhse urf Wirkungen der Maxchinsn, 

Tfifel der Durchmesser der Cylindtr und der Spannung der Dampf e für ein gegebener 

Maximum der L>adung^ 

Wir baben vorhin für einen einzelnen bestimmten Fall den Durcb* 
messer berechnctj welchen die Cylinder eines Dampfwagens haben müssen, 
der unter einer bestimmten Dampfspannung ein beatiramtes Maximum der 
Ladung fortscbafFea soll. Durch gleiche Rechnungen baben wir die föl" 
gende Tafel aufgestellt, welche .den Durchmesser der.Gylinder zeigt, wenn 
die Spannung des Dampfes im Kessel bestimmt ist, und umgekehrt, oder 
auch das Maximum der Ladung für einea bestimmten: Cylinder-Oordi* 
messer und eine* bestimmte- Dampfspannung«. 

& ist hierher zu- erinnern,, dafs' die- nach der- Tafel dbgeriobteten- 
Bia8<Aineiii nur- dann die bestimmte Ladung zu ziehen vermögen werden, 
wenn die Sohienen> ia einem Zustande- sich befindan, daJb die- RSder dar- 
auf hinreichend eingreifen-, können.. Aulserdem würde,, wie sieh w^ 
ter im 8ten Capitel zeigen wird,, die erwartete- Wirkung aiofat erfolgen» 
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Vüfel der Dufchwieiger der Cißln^ und der Sptummg der Dämpfe, vxldie ml einem geg^nen 

Meuevno der Ladung correapondiren* 



BeuhraUiiing dn DuDpfwtgeiu. 



Durchmesser der Räder . . -, 58,27 ZoU. 
Länge des KolbeDlaafes . . . 15,54 Zoll. 
Genickt des Dampfwagena . . 157,7 Ctr, 
Vermuthticke Reibung in dem- 
nelben 116 Pfd. 



Durchmeflser der lUtder . . . 58,27 Zoll. 
Länge des Kolbeolaufes . . . 15,54 Zoll. 
Gewicht des Dampfwagens . . 236,5 Ctr. 
Vermotblidie Reibung in dem- 
•eUien 174 Pfd. 



Durcbmesser der Räder . . . 58,27 Zoll. 
Länge des Kolbenlaufes . . . 17,48 Zoll. 
Gericht des Dampfwagens . . 216,8 Ctr. 
Terinutbliche Reibung in dem- 
selben 160 Pfd. 



ttaximam 

dfs 
GevicIiU 
des Wngf n- 
zngps , ein- 
srTilipfsIirli 
des Munt- 
tionswNgeus. 
Ctr. 



Dmcbmesser der Cjlinder in Zollen , für eine 'Spm- 
nnng der Düjnpfe im Keiiel^ die *nf den Quadrat- 
zoll betrüült 



51,3 Pfd. 56,4 Pfd. 01,6 Pfd. 07,7 Pfd. 



1971 

3465 
2957 
3449 
3942 
4435 
4928 



4435 
4928 
5420 
5913 



3942 
4435 

4928 
5420 
5913 
6406 
6899 



Zoll. 

8,55 

9,42 
10,20 
10,97 
11,65 
12,33 
13,01 



Zoll. 

8,16 

8,93 

9,71 

10,49 

11,17 

11,75 

12,33 



Zoll. 

7.77 
8,55 
9,32 
10,00 
10,68 
11,27 
11,85 



Zoll. 

7,48 

8.25 

8,93 

9,61 

10,20 

10,78 

11,36 



12,S3 
13,11 
13,69 
14,28 



11,95 
12,53 
13,11 
13.60 



11,46 
11,95 
12,53 
13,01 



11,17 
11,75 
12,33 

12,92 
13,40 
13.98 
14,47 



10,59 

11,17 

11,75 

12,33 

12,82 

13,30 

13,79 



10,20 
10,68 
11,27 
11,75 
12,24 
12,72 
13.21 



9,71 

10;29 

10,78 
11.27 
11,75 

12,24 
12,62 



71,8 Wd. 
ZoA. 

7,19 
7,95 
8,64 
9,23 
9,91 
10,39 
10,97 



/ 3942 11,85 11,27 10,78 10,39 10,00 



10,97 10,59 

11,56 11,07 

12,04 11,56 

12,53 12,04 



6406 14,86 14,18 13,60 13,01 12,53 
6899 15,34 14,66 13,98 13,50 13,01 



9,42 
9,91 
10,39> 
10.88 
11,36 
11,75 
12,24 



§.64. 

Tajel der Länge des Kolbenlavfes und des Räder ' Durchmessers für den gleichen Fall 
und für eine gegebene Spannung der Dämpfe, 

Die folgende Tafel ist aus der Formel für / No. 8. §. 60. berech- 
nety und zwar far die am gewöhnlichsten vorkommenden Maschinen. Sie 
giebt die La'nge des Kolbenlaufes und den Durchmesser der Räder fib^ 
eine bestimmte Dampfspannung und fnr ein bestimmtes Maximum der La« 
düng, und umgekehrt« 
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Max\n\o der Laüwig corresponA'tren, 



G«w:iciiU (Im Lüjtf « da« R.oIb>nü)iaf#i lu Zollftij nir »'in«» 



Pfttelntbnng dt» PwDpfwaj^ui. 






OuT(Jifn''UPt d*>t Trifbriidu vo^ 



DurcYiöiesier d«r CjUader . > ■ ■ . .^ 10,GS ZoH. 

Gewklit des Dami>fwageö8 * 157,7 Clr. 

Vecinutiiliche Rfibuog in demselben . . 116 Pfd. 
WirksaiDC SpHHDiing des Djwuyfta im 

Kessel auf (leo QuuiIi'atzoU , . , - 51,3 Pf J. 

Durcliincs»€r der Cylinder . . . * . . 11,65 Zoll. 
GewEchl des Dnnipfwageos 197 Clr. 

VenautliHcUeReibaiigin dejösdben. . 145 Pfd. 
Wirksame Sp^nming des Dämpftj^ im 

Kessel auf den Quadratzoll .... 51,3 Pfd. 



Dorcbnieitscr der Cylinder ,,,*,* 12,62 Zo^Ü. 
Gewiclit des Dampfvrngens ,.,.*. 216,8 Clr. 
TennuthlicTie Rciljong in dcroselhen . . 160 Pfd. 
Wirksflioe SpaontiDg des Dampfes im 

Iv^sel auf den Qüadratzolt .... 5l,aPf(!. 



Carchmesser der Cylinder 1J,6 Zolt. 

Gericht des DarapfwageDs ...... 336,5 Ctr. 

Ve^^nnidiliclie Reibung iu demselben . . 174 Pfd* 
Wirksame* Spannung des Dampfes im 
Keuel auf deo QuadratzoU ... * 51,3 Pfd. 



Tq/«2 der HeUicßächen für gegebene Geschwindigkeiten und Zjadungen* 

Um die Praxis zu erleiofatern, wollen wir auch, für die am mei- 
sten vorkommenden Fälle j die Heitzfläcfae für verlangte WirkuDgeni ^«r 
Maschinen berechnen* 

Die folgende nach der Formel No. 3. ^ 60. berechnete Tafel gfebt 
meht allein die fdr vorausbestimmte Wirkungen nothwendige Heitzfläeh«^ 
sondern auch, die Geschwindigkeit einer bestimmten Ladung för eine ge« 
gebene Heitzfläche« 



"1 «iiL- 


3£ Z«ll. 


4ä,& ZoM. 


5$,17 Zail. 


'u Zolt. 


Clr. 


Zoll. 


ZoU. 


Zoll. 


2olI. 


2957 


6^45 


11>3& 


14,16 


17,00 


3449 


9,81 


13,01 


16,32 


19,62 


3943 


11,07 


14,76 


18,45 


22,14 


4435 


13,43 


t*,51 


ä0,€9 


24,76 


49:28 


12,69 


18,26 


22,82 


27,35:» 


3942 


0,53 


12,62 


]5»83 


18^4 


4435 


10,59 


14,08 


17,58 


3J,17 


4928 


11,65 


15,54 


19,42 


23,27 


5420 


12,72 


17,00 


21,27 


25,54 


591$ 


f3,e9 


19,45 


23,11 


27,6S 


3942 


B47 


10,88 


13,60 


16,32 


443» 


Ö,03 


12,14 


15,1S 


1846 


4028 


10,00 


13,30 


16,70 


20,01 


5420 


J0,M7 


14,57 


ie,26 


21,85 


5913 


inB5 


15,83 


19,81 


23,70 


6406 


12,82 


17,09 


2i,37 


25,M 


689y 


13,69 


18,26 


22,92 


27,48 


4923 


6,64 


11,56 


14,47 


17,38 


6420 


9,52 


12,62 


15,83 


18,94 


5913 


10,29 


13,69 


17,19 


20,59 


6406 


U,07 


14,76 


18,45 


32,14 


6899 


11,95 


15,83 


19,81 


23,79 


7391 


12,72 


16,90 


21,17 


25,44 


7884 


f3,50 


17,97 


22^3 


27,00 
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Die Tafel setzt durchweg 51,3 Pfd. auf den QuadratzoU wirksame 
DampispannuDg im Kessel voraus. Da aber die Dampfapannung} wie sich 
weiter unten zeigen wird, auf die Geschwindigkeit nur wenig Einfiuls hat, 
so lälst sich, wenn die Maschine unter eioem höheren Drucke wirkt, das 
Maximum der Ladung verstärken. Inzwischen ist für die in der Tafel 
angenommenen Ladungen, wenn die bestimmte Geschwindigkeit hervor-> 
gebracht werden soll, die angegebene Heitzfläche nothwendig. Auf solche 
Weise pafst die Tafel auch far eine gröfiiere oder geringere Dampfspannung 
als 51,3 Pfd. auf den QuadratzoH. Der Unterschied erstreckt sich nur auf das 
Maximum der Ladung, welche mit d^r Dampfspannung ab- und zunimmt. 

Die Heitzfläche selbst wird, wie in §• 60« beschrieben, gemessen. 

Tn/ef der Heitzßädte fiit enae hes^mmie Ge9CliVD\näigkm% und Ladung, 



Bcscbreibang de» Dampfwagentk. 



Gewicht det 

W(igeiu!i«>«, 

•iutchliculicu 

des 

Mtuiitiont- 

vagem. 

Ctr. 



Durcbmeüer der Räder . . . 58,27 Zoll. 
Lange des KolbeDlaufes . . , 15,52 Zoll. 
Durchmesser der Cjlinder . . 10,68 Zoll. 
Geliebt des Dampfwagens . . 157|7 Ctr. 
Vermutliücbe Reibung in dem- 

■elben 116 FiH. 

Wirksame DaropfspaonuDg auf 

~ d«n QuadratzoU 51,3 Pfd. 

Dvrcbmesser der Räder*. . . 58,27 Zoll. ' 
Länge des Kolbealaufes . . . 15,52 Zoll. 
Dutchmesser derCylinder . . 11^5 Zoll,, 
Gewicbt des Dampfwagens . . 197 Ctr. 
Yennutblicbe Reibung in dem- 

tdbeir . t46 Pfd. 

Wriuame Danpfspannong auf 

d«n QuadratzoU 51,3 Pfd. 

Dordimener der Räder . ■ . 58,27 ZoU. 
L&oge des Kolbenlaufes ^ . . 15,52 Zoll. 
Durchmesser der Cjüader . . 13,62 ZoU. 
Gewicht des Dampfwagens . . 216,8 Ctr. 
TermothUcte Reibung in dem- 

■eUien 160 Pfd. 

WhfciameDan^ftpanDting auf ^ 

den QuadratzoU 51,3- P£l 



493 

986 
1478 
1971 
2465 
2957 
3252 

986 
1^8 
1971 
2465 
2957 
3449 
3863 

986 

un 

1971 
246S 
2957 
3449 
3942 
4435 
4553 



Heitzflücb« d«( Keaseli in QnadratfuJaen, fit ein« 

Geichwindigkeit , die auf die Stunde betrifgt: 

/• " S. 

4273 Rntb. 6409 Ruth. SM« Ruth, lOGBTRnth. 13819 RuUi. 

9nadr.-F. <^<M^.-V. Quadr^-F. Qnadr.-F. Quad:r.-V. 

33,95 50,93 66,96 83,94 100,91 

43,38 64,13 ß5,82 106,57 138,20 

51.87 78,28 103,74 136,15 155,61 
61,30 91,48 122,61 152,79- 182,97 
70,73 105,63 140,52 175,42 310,32 
79,22 118,83 158,44 198;06 237,67 

84.88 127,32 169,76 212,20 — 



48,10 

56,59 
66,02 
75,45 
84,88 
93,37 
100,91 

52,81 
61,30 



71,68 
84,88 
99,03 
113,17 
126,38 
140,52 
151,84 

78,28 
92,43 



70,73. 105i63 
80,17 119,78 



88,65 

98,08 

107,52 

116,95 

118,63 



132,98 
147,13 

161,27 
174,48 
178,25 



95,26 
113,17 
1132,04 
149,96 
166,82 
186,74 
202,77 

104,69 
12i2,61 
141,47 
159,39 
177,31 
19647 
214,09 
232,95 
336)72 



118,83 
141,47 

165,05 
187,68 
210,32 
233,89 
252,76 

130,15 
153,73 
176,36 
199,00 
321,63 
245,21 
267,85 



142,41 
169,75 
198,06 
225,41 
252,7« 
280,1^ 



156,56 
183,91 
211,28^ 
238,61 
265,96- 
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BetchNitififlg de* DiBipIw*g?M, 



Dorchmosaer äet Rä<ler . . , 58,27 S^ftll. 
iJloge des KoUieuluuftä . - . J5,52Zu!l. 
Durchmesser der CyllnJer . . 13,S Zoll. 
G«iiic1it dfi llirapfwngen* . , 236,5 CIt. 
TemutkliclLf^ Reibung in deni' 

«eib.D 174 ra 

Wirk»wneD;iinE*lspaiiottHg nuf 

de» Quiidf atzoll 51,3 Pfd. 

DurAmesser der Räder . . . 58,27 Zoll 
Ii(Dg(- tles Kol^enlJiufee , . . 17,48 ZüII. 
Dwdimt'Sicr der CjUndet . . 11,65 Zoll. 
Gewiclit des Damiif^Tiigen» , . 2i%S t'ir. 
VenniithlicLe Reizung in deifl- 

aelLea 160 Pfd. 

mriut'iiii« Dpföplipaniiung auf 

deu Quadrat^oU 51 ,3 Pfd. 



MdniUnai- 

Of. 
986 

3478 



5971 

24ßi 
2957 
3449 

443S 
4928 
5302 



US 
1971 

2466 
2937 
3449 
3\li42 
4356 



ireitxflü.c[iA d«i KeiKli in Quadrat fufivii tiir cino 

tiniii:I)rritid!ii;l.^«l, ilip enl Jifr Sliiftd<> Ij*lni;;t: 

^ i r ■■ -^i ■ I ■>, 

it2T3lRulJi, OVJüRi>ll>. e5-HtHuth^llN>M7riatli. tZäl^lRitLli^ 

fiudr.^F. (;tnadF*-F. I?iirtdf--F, OunJr.-F, <luadr.-F. 

ä7,53 85,82 114,13 |42,41 170,70 

66,02 99,07 132,98 165,99 l»y,00 

75,45 113,17 läO.yO 1S«,B2 226,3Ä 

84,88 127,32 160,76 211,26 253,70 

94,31 140,52 187,6S 234,84 281^05 

102,80 154,e7 205,60 257.47 ^ 

1 12,23 167,63 224,46 200,11 — 

121,66 162,02 242,38 — — 

131,09 19647 261,24 — — 

137,70 206,54 274,45 — — 



58,47 

66,96 

76,39 

85,82 

94,31 

103,74 

113,17 

i20,72 



S6,T7 
100^91 
114,12 
128,26 
143,4t 
155,61 
169,76 
181,03 



116,00 
133,92 

152,79 

1;0,70 

18^57 
207,49 
225,41 
241^44 



144,30 
167,88 
190,51 
213,15 
236,72 
259,36 
281,99 



173,53 

200,88 
228,24 
255,59 
283>88 



§. 66. 
Tafel der Geschwindigkeit für gegebene hadungen, und umgekehrt» 

AVir haben Tafeln für Fälle gegeben, wo ein Dampfwagen for Hne 
bestimmte Wirkung gebaut werden soll. Das Umgekehrte k^nnebeo« 
falls vorkommen, nemlicb, dafs die Frage ist, welche Wirkung eine schon 
vorhandene Maschine haben werde, deren Theile man schon sämmtlich 
messen kann. , 

Um hier eine voUstandige und practische Anwendung von den obi« 
gen Formeln zu machen, wollen wir nach Formel 1. §. 60. berechnen, 
mit welcher Geschwindigkeit Dampfwagen, wie die Liverpooler, mit Cy- 
lindern.von 10,68 und 11,65 Zoll im Durohmesser, eine bestimmte La- 
dung fortziehen werden. Auf diesem Wege werden wir dann durch Ver- 
suche mit den Liverpooler Wagen, welche weiterhin beschrieben werden 
sollen, zugleich die Richtigkdt der a priori gefundenen Formeln an der 
Erfahrung prüfen können. 

Da die folgende Tafel auch sonst in der Ausübung von Nutzen sein 
kann, indem sie ohne weitere Rechnung die Resultate |angiebt, so wer- 
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den wir die Tafel auch auf andere, gewöhnlich noch auf Eisenbahnen: 
vorkommende Fülle ausdehnen- 

Die Tafel giebt die einer bestimmten Ladung: entsprechende Ge- 
schwindigkeit an, und man kann also daraus umgekehrt auch die Ladung 
entnehmen 9 wenn die Geschwindigkeit gegeben ist. £ben so giebt dia 
Tafel, da wir uns in den Columnen derselben auf die Ladungen haben 
beschränken müssen, welche die Maschine unter einer bestimmten Dampf- 
spannung nach Formeis. §. 60. zu ziehen vermag, auch das Maximum 
der Ladung für eine bestimmte Dampfspannung, so^ wie die oorrespondi- 
rende Geschwindigkeit an« 

In der letzten Columne ist der Stand des Regulators angegeben« 
Wenn derselbe ganz offen ist, so steht 1, wenn er nur halb offen ist, f. 

Dieses gilt, wie für die gegenwärtige,, auch für die folgenden Tafeln. 



Tafd der Criwd^windigloif einer JMitucfttne /tlr eine gegehene Laänng^ und vitigekchrk 



Buchreibnog da Maichiina. 



Durduness^ der CyHnder . . . 10,68 ZoIT» 
Länge des Kolbeolaofes .... 15,52 Zoll. 
Durchmesser der Räder .... 58,27 Zoll. 
Reibung im Dampfwagen . . . 106,5 Pfd. 

Heitzfläche .132 Quadr.-F. 

Verdampfung in 1 Stunde . , . 38,5 Cub.-F.L 



Dorchmeuer der Cjlinder' . ^ . 11>65 Zoll.- 
Länge des Kolbenlaufes .... 15,52 Zoll. 
Darclimesser der Räder ^ . , . 58,27 Zoll. 
Reibung im Dampfwagen . . . 147 Pfd. 

Heibfläebe 132Qu«dr.-F. 

Terdampfiing in 1 Stunde . r . 38,5Cub.-F. 



Gewicht d«s 

Waneii7ufps. 

tinsclili eis lieh 

des 

HunitionS' 

WJigeiU. 

Ctr, 


Geichwindigkeit nuf horizontaleV SUnd 
Bftba in Rulfaen. nuf die Stunde, wem . j 
die Jipftnnun^ des Damnfps im Kesaet "" 
luf den Qiiadralzon bptrünt: Recnla- 


' 6I,J P£d. 
Rtitben. 


&C»4 Pfd. 

Ruthen. 


61,6 Pfd.^ ion. 

Ruthen. 


^ 493 


17122 


17254 


17348 1 


986 


13392 


13494 


13571 1 


1478 


10999 


11080 


11135 1 


1971 


9328 


9401 


9452 1 


2465 


8102 


8161 


8208 1 


2957 


7157 


7213 


7251 1 


^272 


6662 


6713 


6751 1 


i 344d 


_ 


6461 


6499 1 


3627 


— 


6230 


6264 1 


3982 
\ 


— 


■ — .- 


58411 1 


: 493- 


14720* 


14832 


14917 1 


, 986 


11879 


11969 


12033 1 


1478 


9952 


10029 


10084 1 


1971 


8567 


8636 


8683 1 


2465 


7520 


7576 


7619 r 


2957 


6700 


6751 


6780' I 


3449 


6042 


6089* 


612^ 1 


3844 


^2 


5645- 


564S 1 


3942 


— 


554«^ 


557ff t 


4277 


-* 


522«^ 


525ff i 


1 dÄ6 


— 


— 


4662- t 
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04i«hf#^biins ätr MM«lüutJi. 



eiaicJilu-/alj.£]h 
MüiiiliDns- 

ClT, 



GetebTrindigkr-il nuf fioriionlnl«r 



0urclrines5er der Cyliödw t 
Läogf tles Kolt>enlawfes . , 
Rcihü&g im Dampfvragea • 

VerdaiupfuDg tu 1 Stund« . 



33,62 ZöH^ 
, 15,52 Zoll. 
160 Pfd, 
151 Quadr.-F. 
44 Cubikfuls. 



1478 
1971 

2465 
2957 
3449 
3942 
4435 
4553 
504& 
5339 



fil,3 P£d, 

12405 

10546 
9170 
8110 
7273 
G5^9 
602ä 
5551 
£448 



5M Fld, 

124d9 
10623 
^238 
8174 
7328 
G€40 
60T2 
5503 
5487 
5093 



6i,ö rrd?' 

12571 
1O0B2 
»289 
8217 
7367 
6679 
610Ö 
5623 
5521 
5123 
4777 



Ion, 



DucdiincMer der CjUader » » . 13,60 Zoll, 
Lange J«s KoUienlaufts . . - , 15,52 Z0II. 
HeUjung fia Dampfwagen * . . 174 Tfd, 

Heitzfliicbe 170 Quadr.-F. 

Verdampfung ia 1 Staude , . . 49,5 CubiUuiä» 



r 986 


12746 


12845 


12913 


1478 


10977 


11059 


11123 


1971 


9640 


9713 


• 9768 


24b5 


,8593 


8057 


8704 


2957 


7751 


7811 


TS54 


3449 


7059 


7110 


•7153 


3942 


6482 


6529 


6568 


4435 


5991 


6033 


69&8 


4028 


5568 


5610 


»640 


5302 


5286 


5324 


5354 


5674 


— 


4944 


4969 


. 6445 


— 


— 


463« 


/ 986 


11178 


13264 


11328 


1478 


9644 


9717 


9772 


1971 


8482 


8546 


8593 


2465 


7567 


7627 


7670 


2957 


68SS 


6884 


6922 


3449 


6226 


6273 


6311 


3942 


5722 


5764 


5794 


4356 


5354 


5397 


5427 


4849 


— 


S012 


S042 


. 5322 


.- 


»- 


4722 



DuKibmetter der CjUnder . : • 11,65 Zoll. ' 
Länge des Kotbenlaufea .... 17,48 ZoU. 
ReibuDg im Dampfwagen . . . 160 Pfd. 

Heitzfläche 151 Quadr.-F. 

Verdampfung in I Stunde ... 44 Cubikfuls. 



Wir erioDern hier, dais, wie schon obeQ bemerkt, die SpannuDg 
der Dämpfe blola auf die Grolse der LaduDg fiinflulii hat, und fast gar 
keinen Einflufs auf die Geschwindigkeit» Dieses Resultat ist den Prin« 
cipien ganz gemÖCs« Denn es betrage z. B» die zur Fortbewegung der La« 
duDg Dothwendige Spannung der Dämpfe gegen den Kolben 46 Pfd. auf 



i 
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den Qiiadratzolly so faat es offeobari %venn der Dampf sonst nur ron die« 
ser SpanntiDg durch die Heitzfiüche in hinreichender Menge erzeugt wird^ 
auf die Bewegung nur wenig Einflufsy. ob der Dampf im Kessel zuerst 
mit 75, oder mit 65 Pfd. Spannung, oder wie stark soiist^ aufgesammelt 
gewesen sein mag. Sobald er zu wirken anningt, mufs er auf irgend 
eine Weise auf die Spannung Ton 46 Pfd. auf den Quadratzoll zurück- 
kommen, und die GeBc]iwindi(;keit hüugt nur blolk von der Masse Dampf 
von 46 Pfd. Spannung ab, die der Kessel liefert. Ein geringer Vortheil 
einer stärkeren Spannung liegt darin, dafs weniger Feuerung nöthig ist; 
wobei aber nicht etifa mehr Wasser, sondern nur das nemb'cho Wasser 
in Dann>f von «tJirkerer Spannung verwandelt Mird. 

Die obigen Tafeln zeigeu die von einer Maschine von gegebenen 
Abmessungen zu erwartende Wirkung an, sowohl was die Geschwindig- 
keit als was die Ladung betrifft« Nur kann die Wirkung nur dann er- 
langt werden, wenn die Maschine alle ihre Kraft zu entwickeln vermag. 
Wenn dagegen z. B. das Feuer nicht krüftig genug ist, so wird nicht Was« 
ser genug verdampft werden, und die Wirkung der Maschine wird abneh- 
men. Ist die Maschine nicht in gutem Stande, und verliert etwa durch 
Lecken im Kessel, oder an den Kolben oder Ventilen, oder sonst wo Dampf, 
so wird oß'enl>ar ihre Wirkung ebenfalls geschwächt werden, 

Liilst man durch Verkleinerung der Öffnung des Regulatora blofs einen 
Theil der Dämpfe in die Cylinder gelangen, so wird, weil der Kessel fortHihrt^ 
die nemliche Menge Datnpf zu liefern, mehr Dampf durch die Ventile, ohne 
Wirkung auf die Kolben, verloren gehen. Wenn alsdann das Feuer abnimmt, 
weil weniger Dampf durch den Schornstein ausströmt, so wird weniger Dampf 
erzeugt werden, welches dann wieder Einflufs auf die Geschwindigkeit hat. 
Dieser Fall kommt bei kleineren Ladungen vor. Man darf die Gescliwia- 
digkeit nicht ohne Gefahr verbültnifsmÜfsig zu sehr zunehmen lassen* So- 
bald der Führer des Wagens bemerkt, dafs die Fahrt gar zu schnell geht* 
yersohliofst er mehr den Regulator, und miifsigt das Feuer, um die Ge- 
schwindigkeit zu mäfsigen. Bei allen hier unten folgenden Versuchen wer- 
den wir sehen , dafs nur feinmal die Geschwindigkeit auf 7^ Meilen in der 
Stunde stieg; welches die gröfsto Geschwindigkeit ist, die man bis jetzt die 
Dampf wagen hat erreichen lassen, einzelne kurze Zeiträume ausgenommen« 

In den obigen Tafeln ist das Maximum der Ladung, unter gegebe- 
ner Dampfspannung, der Bedingung gemüfs bestimmt worden, dafs der 



CrcUe» Jworaal tl Baokuiul Bd. 10. UO. i. 



l 34 ] 



404 



De Pamhour, über Dampfwagen muf Eisenbahnen, §. 66. 



Widerstand der Kolben nicht grüfaer aei aU die bewegende KrafC; \vie 
«chon bemerkt* Wir sehen nun, dals Cjlinder von 10,68 Zoll Durch- 
messer, unter 61,6 Pfd. wirksamen Druck auf den Quadratzoll, eine Ge- 
ftchwindigkeit von 5769 Rutben, und Cyliudcr von 11,65 Zoll Ourcbmes« 
ver, unter 56,4 Pfd. Spannung, eine Geschwindigkeit von 5128 Ruthen in 
der Stunde aufrecht zu erhalten Termügeo* Diefte Geschwindigkeiten sind 
die, wenn die Maschine in ihrem richtigen Stande wirkt, nemtioh wenn 
das Ventil auf 61,6 oder 56,4 Pfd. Spannung gestellt ist. Sollte es da* 
gegen geschehen, dafs, während das A^entil blols auf 51,3 Pfd. Spuauuug 
gestellt ist, eine Spannung von 61,6 oder 56,4 Pfd. durch eine aufserordent- 
liehe Hebung des Ventils oder einen StoCi ausstrümenden Dampfes hervorge- 
bracht würde, nemlich in dem Falle, wenn der über 51,3 Pfd. Druck hin- 
aus entwickelte Dampf nicht so schnell entweichen kann, als er erzeugt 
wird: 80 ist klar, dals dann, obgleich die Dampf-Erzeugungskraft des Kes- 
sels die nemliche bleibt, der wirksame Theil dieser Kraft, und folglich 
auch die Geschwindigkeit, beträchtlich rermindert werden wird. Dieser 
Umstand ist die Ursache, dals zuweilen bei den Versuchen die Geschwin- 
digkeiten um i bis ^ Meilen in der Stunde abnahmen. Alsdann roufs der 
Stand des Ventils beobachtet werden. Man wird daraus finden, dafs die 
Erhöhung der Spannung blols aus einem ungeheuren Verlust an Dampf 
entstand, und es wird leicht sein, durch Heben des Ventils die Ursache der 
Veränderung der Geschwindigkeit zu entdecken. 

Für den Fall des Maximums der Ladung roufs der Dampf offen- 
bar mit der nemlichen Spannung dem Cylinder entstrümen , mit welcher 
er im Kessel erzeugt wird, und die Geschwindigkeit dos Kolbens mufs 
derjenigen gleich sein, mit welcFier der Dampf entsteht. Dieser Umstand 
ist in $• 55. allgemein gezeigt worden. Man kann noch eine Probe da- 
von erhalten, wenn man die Geschwindigkeit berechnet, mit wclclicr der 
in einer Minute erzeugte Dampf den Cylinder durchströmen mufs, ohne 
Veränderung oder Vermiodernng seiner Spannung. Diese Geschwindigkeit, 
wird man finden, stimmt mit derjenigen, welche die Tafel angicbt. Diese» 
giebt also den Deweis, dals die Spannung im Cylinder, wenn die Mascliine 
mit jener Geschwindigkeit sich fortbewegt, der im Kessel gleich sein muTs« 
Diese Fülle des Maximums der Ladung sind diejenigen, welche 
wir benutzt haben, um die Reibung der heladenen Maschinen zu finden, 
uiid wir salien daJ^ei den Beweis des Satzes, welchen wir zum Grunde.^ 



» 



I 



Cap* 5. AUgemwie Theorie der Bewehrung der Dampf wagerT, §. 67, 405 

gelpgt haben, nemitofa, dafe, wenn die Geschwindigkeit weniger als 5128 Ru- 
then in der Stunde beträgf, die Spannung im Cylinder der im Kessel gleich ist. 
Noch iflt zu bemerken y dafa bei den Maschinen immer noch ein 
kleiner Verlust Statt findet, der nicht in Rechnung gebracht worden ist, 
nomlicb der Verlust desjenigen Dampfes, der bei jeilem Kolbculaufc die 
CanÜle von dem Schiebeventile nach den Cylindern hin füllt. Es würde 
leicht sein, diesen Verlust in Rechnung zu bringen; man dürße nur den 
Durchmesser und die Länge der GanÜle ausmessen. Äl)er der Verlust ist 
2u unbedeutend, und die Rechnung würde nur ohne verbältaifsmürsigeo 
Nutzen erschwert und verwickcUer gemacht werden* 

Absebnitt YIL 

"ßestätigui^g der Formeln durch Versuche, 
§. 67. 

Versuche über die CeschwindigJceiten und die Ladung der Maschinen, 
Zur Bestätigung der obigen Formeln, und um den Leser in den 
Stand zu setzen, seine Derccbnungcn auf Thatsachen zu gründen, thei« 
ICD wir hier die Resultate einer Reihe von Versuchen mit, welche wir 
(ingestellt haben, um durch Erfahrung die Geschwindigkeit zu finden, mit 
welcher die Dampfwagen, in ihrem tüglloheu und regelmÜfsigen Dienste, 
bestimmte Ladungen, unter bestimmter Spannung der Dumpfe, fortziehen. 
Diese Versuche wurden auf der Eisenbahn zwischen Liverpool und 
Manchester angestellt« Die GeHilic der Bahn sind durch den Ingenieur 
Herrn Dixon im August 1833 nivellirt worden. Wir geben sie, so weit 
die Bahn von den Dampfwageo befahren wird. Dieselbe hat noch ao- 
fserdem, unter der Stadt Liverpool, drei Tunneb, in welchen aber die La- 
dungen von feststehenden Dampfmascbinen fortgezogen werden. 

DieAbhiiDge sind, von Liverpool aus nach Manchester zu, folgende: 
226,5 Ruthen lang liorizontal, 



2234,8 
628,1 
799,0 
594,0 

1029,8 
2820,2 
2401,4 
18G3,0 



1 auf 1094 fallend, 
1 auf 96 steigend, 
horizontal, 
I auf 89 fallend, 
1 auf 2762 fallend, 
I auf 849 fallend, 
1 auf 1300 steigend, 
1 auf 4257 steigend. 



12596,8 Ruthen zusammen. 



[54*] 
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Die Ladungen sefzcn also der Zugkraft , der Abblingo wegen, ei- 
nen verschiedenen Widerstand entgegen. Durch das Gewicht der m 
Bewegung gesetzten Masse wird der Zug beim Fallen der Bahn erleich- 
tert, beim Steigen erschwert. 

Wenn z.B. eine Ladung von 2000 Ctr. fortgezogen wird, so sind 

dazu auf horizontaler Bahn, aufser der Reibung im Dampfwageo, ^^ , 2000 

= 7,14 Ctr. Zugkraft nüthig. Gelangt nun der Wagenzug an eine Stei- 

guDg von 1 auf 96, so kommen zu dieser Zugkraft -9^= 20,71 Ctr. hin« 

m, und wenn der Daropfwagcn selbst 200 Ctr. wiegt, noch ^ = 2,07 Ctr. 

Im Ganzen also sind, den Abhang hinauf, 7,14 + 20,71 +2,07 = 29,92 Ctr. 
Zugkraft, ohne die Reibung in dem Dampfwagen nüthig, und es ist so 
viel, als wenn der Dampfwagen auf horizontaler Bahn ^.29,92 = 
8377 Ctr. fortzuziehen hätte. 

Auf diese Weise ist die Ladung berechnet worden, welche die Ma- 
schinen auf den verschiedenen Abhüngeo fortzuschaffen halten. 

In der zweiten Spalte der Tafeln ist die Spannung im Kesnel an- 
gegeben ; zuerst nach dem Stande der Federwage, und dann nach der Queck- 
silberwage. Also: z. B., wenn die Wage auf 57 gestellt war, und bis 
zum Blasen auf 58 stieg, ist 57 — 58 geschrieben worden. Und da bei 
dem Atlas z. B. der Stand der Federwago einem wirksamf'n Drucke von 
61 Pfd. Engl, an der Mercurial-Wage entspricht, so haben wir 57 — 58 
s= 62,6 Pfd. (61 Pfd. Engl, auf den Engl, ^uadraUollj geschrieben. 

Wir haben ferner den Stand des ReguTafors angezeigt. Doch ist 
hierbei zu bemerken, dafs Mir, da der Griff des Regulators bei den Ma« 
schincn nicht auf einem graduirten Kreise sich bewegt, wie es sein sollte, 
den Grad der Öffnung des Regulators blois nach der Ansteht, nüherungs- 
weise haben schützen können. 

Die Geschwindigkeiten sind sehr genau beobachtet worden, indem 
man die Minuten und Viertelminuten anmerkte, wo der Dampfwagea 
die Yiertclmeilensteine der Strafse passirte. Diese Viertelmeilensteiue sind, 
längs der Stralse, namerirt. Zugleich notirte man immer die Dampfspan- 
nang im Kessel, nach der Wage am Tentil« 
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Das Gewicht der Wagen wurde genau, bis auf Pfunde, gewogen. Die 
MuDitionswagen wurden nicht gewogen; aber ihr Gewicht ist im Durch- 
schnitt zu 108,4 C(r. angesetzt, wenn sie am Wege M'aascr eingenommen 
hatten; sonst zu 98>5 Ctr« 

Wir haben auch die Witterung angemerkt| well bekanntlich mehr 
Zugkraft nülhig ist, wenn der Wind der Fahrt entgegon bliis^t, oder gar 
von der Seite, so dafs er die Radspurkrünze gingen die Schienen drückt« 

Endlich haben wir die Temperatur des Wassers im Munitionswa- 
gen angemerkt, damit man über den Eiriflulä derselben urtheilen könne. 
Auch ist das Datum der Versuche angezeigt worden* 

Versvcl^ ület äie GeschwindlgkoH nnd die Laihng der Dampfustgen. 

Anmerki L. BI. bedeutet, ron Lhcr]>ool nach Manclitstcr. 
M< L. - - von Afanclicster naclt LiTcr]iooL 
St - - Steißen. 

' F, - . FaUea. 
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Versuche miJ dem Attas. In dieser Mascluiae ist der Durclimesser der CvUoiler 11,65 Zoll, die 
Länge des Kalbenl.iares 15,54 Znll, der Durchmesser der Rä.Ier 4 Kiifs 10,27 Zoll; von den 6 RV 
dem des \\.n»ens sind 4 Gekiijipelt. Der Wagen wiegt 224,7 Ctr. Die Reifmng iu demselben be- 
trügt 147 l'iü. Die HeitzUache betragt la der Esse 63,8 und iu den Uulireo I99,ti Qiiadr»tfufk. 

1834. 

14. JuU. 



16. Juli. 



17. Jofi. 



91 



19 



110 



25 



234 5,. S 
108,4 



2453,S 



L.M. 



Iior. 


2444 


7324 


57—58 


62,60 


l-\ 1094 


1774 


S039 


57 


61 .58 


F. 84^ 


1577 


101 3fi 


57—60 


64,66 


St. 13Ü0 


3035 


8012 


57— 5y,5 


64,14 


St. 4257 


2621 


7644 


57— 5S 


62,60 



Anmerkanp. Die Masrtiine warde an der Rain|ie von 1 :iar 96 durch 3 andere Oara[)fir»gcn mit 
IO,68KÖI]tgen Cylindern uatcntützL Das Kutter vrar heiter und ruhig, das Waneur im Jtluni- 
tionawagen Valt. 



85 



87 



90 



90 



20 



16 



1956,3 

108,4 



2064,7 



128!1,1 

108,4 



1397,5 



L.ÄL 



L.M. 



lior. 

\h\ 1094 
1^ 849 
Äf. 1300 
St. 4251 

hör. 
K. 1094 
F. 84H 
St. 1300 
ät. 4257 



2070 


6410 


50—51 


55,42 


1478 


9157 


50-51 


55,42 


1321 


10712 


50—52 


56.45 


2543 


9fi74 


50—51,25 


55, Hfl 


2208 


8388 


50 


54,39 


1390 


8546 


50 


54,39 


986 


10486 


50—51 


55.4? 


8»>7 


11165 50 1 


54,39 


1754 


9191 50—52 ' 


56,45 


14dd 


6892 


50 1 


54,39 




^^^^^^^^^^ 


^H 408 I^' P» Pani6o«r, über Datnpfwagfn auf Eisenhalmen, §. 67. 


% 


Diiluio 


I>ADpr d"i l'nlitl. 1 
litt l>'» 1 7m- I 


der 




Muni- 




Birli- 


C-Ulk 


(trdii- 

r.trl« 


In- 


Stn.-ul 


Wirk- 
Llrnrk. 


SinBj ^1 


^^^^^ 




!'i»liil 


Aiif- 


«am- 


b«In- 


IfffCn 


tioru- 


OenicW, 


tung 


d^r 


I,n- 


diptoii 




iiiif ilrti 


d>*i ^H 


^^^ 




«clLkr. 


»iit- 
LmIU. 


tBfll. 




UV 






•Irr 

Falirt. 


Stia&e. 


dyug. 


ISlnm!*'. 


W.,g*. 


'>u«Jfml- 
2ull. 


R«^. ^1 


^^ 




Mio. Mi«. 1 


Mi». 


HT. 






crr. 




1 BTlF 


Clr. 


Rntlicr, 




ff.l. 


lalor?, ^^^ 


1834. 




























^^H 


17. Juli. 


86 


3 


89 


3 


8 — 


442,5 


M.L. 


F. 4257 


512 


11311 


50—51 


55,42 


i ^ 


^^L^ 












1 


(>8,ft 




K. 1300 


434 


13430 


VJ — 50,5 


54.91 


i ■ 


^^^^^^^^t 
















541,1 




St. 84 y 


710 


11934 


50—52 


ä6,45 


t ^ 


^^^P 


















St. 89 


2247 


6410 


5C— 53 


57,47 


^■~ 


23. Juli. 


162 


15 


197 


40 


~. 


— 


3745,0 


L.M. 


Itor. 


3663 


3944 


50—50,5 


54,91 


. ■ 


^^^^L 


, 














108,4 




K. 1094 


2799 


6033 


50 


54,39 


1 ^ 


H 
















3853,4 




F. 849 
St. 130O 
Si. 4257 


2603 
47.V) 
4119 


6927 
3418 

2503 


50 

50—51,75 

30—51,5 


54,39 
56,45 
55,93 


'i 


K 


23. Juli. 


' 


"^ 




8 


" 


~ * 


668,2 

10B,4 


M.L. 


St. 89 


3922 


2564 


50—32 


56,45 


1 


776,6 


I 


^^ 


31. Juli. 


104 


52 


156 


14 


— 


— 


1202,3 
98,(3 


L.M. 


bor. 

K. 1Ü94 


1321 

UM 


8546 

9.i'J4 


30 
.10 


34,38 
.34,38 


\\ 


^^1 
















1300,9 




F. 810 
S1. 1.W0 


1045 
IS92 


9939 
8439 


30—30,33 
25—27,75 


34.89 
31,81 


\ 1 


^M 


S1, JulJ. 


114 




114 


8 


4 




692,3 




St. 4257 


t65b 
78S 


6051 
6999 


20—21,5 
20—23 


26,17 
27,97 


t ■ 


M.L. 


hör. 


. i 


^^^^M 
















98,6 




K. 4257 


729 


»345 


20—20,5 


25,66 


\ 1 


^^^^^M 
















791,4 




K. l3no 


572 


9828 


20—20,75 


25,91 


1 ^ 


H 




















Su 849 
St. 81» 
St. 1094 


Il2.i 

3951 
1045 


(^S71 
.^205 
6744 


20—20,75 
45—47,3 
::o— 20,25 


25,91 
52,34 
35,40 


1 


H 


4. August. 


IIS 


~~ 


116 


25 


— 


— 


2417,3 

98,6 


L.M. 


[iur, 

!■'. 1094 

l-'. 849 


2524 
1813 

161h 


6410 
7321 

876B 


50 
JO 
SO 


54,39 
54,39 
54.39 


1 


2515,9 


1 ■ 


^H 




















St. 13LH) 

St. 4257 


3114 

:!7oo 


(.572 
6512 


50—50,5 
JO 


54,91 

54,30 


;| 


M 


4. August. 








9 


7 




764,0 
10^,4 

072,4 


M.L. 


St. 80 


4317 


1602 


57-58,75 


63,37 


1 


^^ä 


X'efBvc'ht mt> der Fury. In dieser Miucliine ist der Dnrr hmnsor der Cjltndcr 10,fiSZoU, die 


LSuiEi^H 


^^^^H 


dp> IColbcnlauf» 15,54 Zoll, der Diirchmtoser der IVidL'r 4 Kuts 10,'.i7 Zoll. Der Wagen 
16l,«3 Ccniiier. Die Rcihuag in demseüiPii beträgt 105,60 Pid. Die Huitzflncha l>etr«2t 
Ktte 31,00 lind in den RöLreu 289,90 Qiindratt'uiÄ. ^^ 


wiegt ' 
in dtfr i 


^^^^H 


^^H 




^^B 


24. JuU. 


90 


— 


90 


JO 


— 


^- 


1008^4 


L.M. 


bor. 


1104 


7324 


M' 32 


56,45 


\m 


^^M 














1 


Ort,ii 




K. 1091 
St. 96 


78.M 
48ny 


7^91 
2H0S 


31—32 
32- 35 


5fi,l5 

67,22 


1 ■ 


lt07,0 


i ■ 


^^^^H 


















F. 849 


6W 


9998 


.il— 32 


56.45 


i ■ 


^^^^H 




















Sr, 1300 


l,i8( 


93'.'4 


31-32,5 


56,ij6 


\ ■ 


1 




















Sl. 4257 


ttöd 


9089 


31—32 


56,45 


j 
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lUifT <l-r Kiilirt. 






>tin. 



m;.,. 



■>i;n. 



Znlil 


Zahl 


d>-r 


dpr 


IidIii- 


Icpri-Q 


(Irni'n 


\t*- 


\w 


Z-n. 


K-n. 





Onwiclrt, 



Cfr. 



1 rtut 



Clr. 



\V .it.- 
»stitf r 

Ilr.ul. 

nitl llvil 

Mi.nJrdl- 

/.oll. 

rr-i. 



J834. 
34. Jiili. 



4«A.Dga$t. 



15. Aag. 



95 



75 



95 



84 



10 



28 



96,6 



961,9 



649,9 
98,6 



H8,h 



2616,2 

108,4 



2724,(i 



M.L. 



M.L. 



M.L. 



hör, 
K. 4257 

K. i;ioo 
St. e4y 

■Su Ö'.t 
Sl. I0H4 

hör. 
F. 4257 
l'\ 1300 
St. 849 
•Sf. 69 
St. 1094 

lior. 
St. 1094 



2720 
,J46y 



7479 
0157 
9401 
795ti 
G4I0 
7888 

10R83 
10086 
llSll 
10516 

10606 

4662 
56y6 



31—32 
31—32 
31—32 
31—32 
32—36 
.U— 32 

23—30 

28—31 

28—30.25 

28—30 

J8— 33 

28—30 

31-32,5 
31—32,5 



5H,45 
56,45 
56,45 
56,45 

56,45 

53,88 
55,42 
54,39 
53,b8 
56,45 
53^ 

56,96 
56,06 



Voraueht mit der Firefty. In dieser Mascliioc tat der Durdirnes«er der Cylioder 10,68 Zoll, die 
Länge des KolUcoLiuis 17,48 Zoll, der Durchmosstr der Räder 4 Fnfs 10,27 Zoll. Der Wagen wiegt 
172,27 (^tr. Die Ueibung ia demselbeu liRtnigc 115,18 Pfd. Die Ueitzlhidie helnigt iu der Esse 
41,41 und iu den Rühren 341,9$ Qundratfuf>i. 



26. JuU. I 95 



26. JuU. I 78 



5 100 I 8 



83 



717,5 
9S.'> 

»16,1 



717,5 

0«,6 



810,1 



Venuche mil äer Vestu, In dieser Äbschine ist 
Liini^c de» Kulbcutaul's 15,54 Zoll, der Durcbtnesser 
171,68 (.^eutaer. Die Reibung in demaelUHi beträgt 
43,38 und in den Köliren 341,98 Qnadratfufs. 

L.M. 



M-L. 



L.M. 


bor. 


808 


10255 


17 


51,31 


1 




1'. 849 


493 


10875 


15 


4^,18 


1 




Si. 1.^)0 


1025 


9097 


15 


46,18 


1 




Sl. 4257 


837 


9114 


11 


35,92 


1 


M.L. 


Itor. 


808 


10986 


17—13 


51,65 


4 




K. 4257 


749 


10118 


15 


4'i,IR 


T 




K. 1300 


611 


10443 


17—18 


51,65 


i 




Si. 84^ 


1143 


10016 


17—18,5 


51,82 


* 




St. 1094 


1064 


10606 


17 


51,31 


4 




der Durcbmesser der Cjlindcr 10,80 Zoll, die 
der Räder 4 l*"afs 10,27 Zoll. Der W.icen wiegt 
181,00 rfd. Die lleitzÜäclie beträgt in der Esse 



hör. 

F. 1094 
K. 840 
St. 1300 
S(. 4257 

bor. 
F. 4257 
F. 1300 
Ist. 849 
*Sl. 89 
St. 1094 



966 


10255 


20—21,5 


53,37 


670 


12430 


20—21 


51,31 


.591 


115.17 


20—21 


51,31 


1202 


10067 


?0— 21,5 


53,37 


1025 


10986 


20—21 


51,31 


650 


12392 


30—21 


51,31 


591 


12H1& 


20—21 


51,31 


473 


I4S44 


20—21 


51,31 


926 12J62 


20—21 


51,31 


3252 ti()29 20—22,5 j 


56,45 


ö67 


12306 


20—21 


51,31 
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wlti*t. 



Mm. 



FäIiM. 



Min. 



M.'n. 



Cxuriclu. 



Ctr. 



Ilicli- 


GffAlU 


Rrdu- 


l«ng 


d^F 


U- 


drr 


SlrAffr. 


liiinj. 


F4.l.fl. 







1 n.>{ 



''tr. 



iclin-in- 

tSlunt!'-. 
ftiilLi-ri. 



Nuf (Jrn 
Ou^drnU 
' xaU. 

Pfd. 



1H34. 

16. Aug. 



16. Aug. 



16. Au«. 



102 



70 



172 



20 



1741,4 
lOM 



1849,8 



fi2f),7 
100,4 



738,1 

671,1 
98.'j 



M.L. 



ALL. 



M. L. 



Iior. 

P. 4257 
K. I3CK1 
St. 84'J 
St. 1094 

St. 89 



St. 8y 



1853 
1715 
1.J9 
2b4i 

3607 



3725 



6410 
7888 
10255 
5170 
ß012 

1380 



1282 



20—21,5 

20—22 

20—22 

20—22,5 

20-21,5 

20—23,5 



20^23 



53,37 
54,66 

54,65 
56,45 
53,37 

59,53 



57,99 



769,7 

Vffsuehe viit tietn Leaäa. In dieser Mascliine Ut <ler nnirliinKtspr der Cjlindcr 10,68 Zoll, clie 
Lungie des KolhenLuifs 15,64 Zoll, der Durcliinesser der RiUlvr 4 1<'ul'5 1U,27 Zoll. Uer Wagen iriegt 
1.10^55 C<:ntiitir. Die RoiUuiig in dcinsellien beträgt 104,53 l*(d. Die lleiizJläclie betrügt lu ütr Kue 
32,60 utid io den KC'liren 289,90 QuaürAtlufj. 



15. Aug. 



15. Aug. 



15. Aug. 



95 



- 95 



80' 



20 



8 _ — 
Kröte Hälfte des Weccs 



7 ^ 



Zweite UiilAe des Weges 



89 



^6 



125 



1 


1642,7 
98,6 




1741,3 


1 


677,6 
108,4 




766,0 


1 


584,'j 
I08,-l 




692,8 


1 


660,7 
U8,»S 




76y,a 



L.M. 


lior. 


1735 


7803 




1". 1094 


12hl 


8H54 




\'. «49 


1122 


10251 




St. 1300 


214^^ 


Hti9l 




Sl. 4:^57 


1872 


. 8042 


M.L. 


1'-. 435-; 


729 


10486 




K. 1300 


591 


12H10 




K. 849 


1084 


10615 




Imr. 


690 


0G14 




St. 89 


3311 


4273 




St. 1094 


U07 


10986 


L.M. 


fmr. 


74y 


0319 




!■■. 1094 


5.S2 


12430 




(■'. ti40 


453 


123:5 




Sl. 1300 


946 


9157 




•St. 4257 


808 


8012 



31- 


-32J5 


56,29 


31- 


-32 


55,42 


31- 


-32 


5542, 


31- 


-32 


55,42 


31- 


-32 


55,42 


28- 


-30 


52,85 


yi- 


-27 


47,72 


25- 


-27 


47,72 


25- 


-27 


47,72 


-ö- 


-29 


49,78 


28- 


-32 


55,42 


25—28 


48,75 


31- 


"32 


55,43 


25- 


-28 


48.75 


15- 


-16 


29,7« 


25- 


-27 


47,72 



. Verguche mil dem Vulann. lu dieser Mnsclime ist der Durclimes»cr der (jlinder lO^GSZoll, die 

Liiii-iu des Kolt»M»U*Hf» 15,54 Zoll, der Dni-cIiiDescer der Uii.ltr 4 KuU 10,27 Zoll. Der Wagen »iegi 

164,.'*8 CentiitT. Die Rciliun^ in dcmselFM-n lutrügt 131,64 ITü. Die lleilzfliidie Iicträgt in der Este 

32,49 tind in den Röhren 209,90 Quadrat/uCi. 

22. Juli. — — — 



— 


— 


— 


9 

9 


— 


1 

1 


671.5 


L.M. 


St. 
St. 


89 

9ts 


3706 
3666 


4894 
8012 


31-36 
31—36 


59,01 


770,1 

715,9 
98,6 


59,<»1 


814,5 





22. Juli. — _ — 



€ap, 5. Ailgememe Theorie Str Bewesitn/! ätr Dampfwagm. §. 68. 4|1 

_ Diosc Versuche werden nun besser als alles Raisonnemcnt zeigen, 

was man von Dampfwagon in ihrem gcvFühnlichon tHgliclien DienHt er- 
warten darf. Deshalb haben wir die obige Zusammenstellung derselben 
mitgetlieilt. 

Man wird eine ÜbereioslimmuDg der berechneten Gesohwindigkei« 
tea mit den beobacbfcicn bemerken. 

$* 68. 

Ccschwindigiceit für den grö/sten Nutz~ Effect, 

Wir haben oben §. 60. (2.) gesehen, dafs die Ladung, welche, 
eine Maschine mit einer bestimmten Geschwindigkeit F fortzuxieiien ver- 
mag, durch 



mSPn—iUdUP' 



ausgedrückt wird, 
ergiebt sich 



I 



Wenn man diesen Ausdruck mit y nvultiplicirt , so 

My — msPD^iHd*ier Fr 

Das Froduct M F, nemlioh die Ladung multiplioirt mit der Ge- 
schwindigkeit, mit welcher sie fortgezogen wird, drückt den Nutz-^Ef- 
feot der Mascliine Tür die Zeit -Einheit aus. Wir sehen aus der Formel, 
dafs dieser Nutz-Effect um so grüfser ist, je langsamer sich die La- 
dung bewegt; denn die Geschwindigkeit Zukommt blofs in den negati* 
von Gliedern vor. DtX nun aber andererseits die Maschine ohne bedeu- 
tenden Verlust nicht langsamer fahren darf, als mit derjenigen Geschwin- 
digkeit, welche der Erzeugung dos Dampres im Kessel entspricht, so folgt, 
dafs <Ier grüfste Nutz -Effect hei eben dieser Geschwindigkeit er- 
reicht wird. 

Schon wir in der obigen Tafel nach, so finden wir durch die Er* 
fahrung bestätigt, was die Rechnung giebt, uemlicb daCi der grüfste Nuta:- 
Effect der kleinsten Geschwindigkeit entspricht. 

Man nehme z. B« einen Dampfwagen mit 10,68zolligen Cylindern, 
der 10 Stunden tüglich im Dienste sein soll. Mit seiner grüfsten Ge- 
schwindigkeit, von 12619 Ruthen auf die Stunde, und einer wirksamen 
Dampfspannung im Kessel von 51,3 Pfd. auf den Quadratzoll, wird dieser 
Wagen im Stande sein, 985 Ctr. fortzuziehen: mit der geringsten Ge- 
schwindigkeit dagegen, unter gleicher Dampfspannung im Kessel, 3154 Ctr. 

Crclle's Jfitirnftld. GauUnit B<1. 10. Ilft.«. [ ^^ J 
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Im eratcD Fall alno wird der M'agen 985 Ctr. In 10 Stunden 128160 Ru- 
tben weit oder 



985.128190 



. ^ 63134 Ctr, 1 Meile weit, im andern Falle, 

mit 6623 Ruthen Geschwindigkeit auf die Stunde, 3154 Ctr., also in 10 Stun- 
den ^i^~^= 104445 Ctr. l Meile weif, also nahe an die Hälfte mehr 

fortzuschaffen im Stande aem. 

Es iät daher wesentlich vortheiihaft, die Dampfwagen bo einzurich- 
ten, daßt »ie die müglich-gröfsten Ladungen mit der kleinsten Ge- 
schwindigkeit forfschaffeo. Der obige Unterschied der beiden AVIrkunge-n 
würde noch etwas gröfüer ausfallen, wenn man von der Ladung das Ge- 
wicht des Muoitionswagcns abzöge, welches, rUcksichtlich des Nutz -fißeotay 
zu dem Dampfwagen, nicht zu der Ladung gehört. 

Es versteht sich übrigens, dafs, wenn eine müglichst grolse Ge- 
schwindigkeit zur Bedingung gemacht wird, wie z. B, da, wo es insbesondere 
auf die FortschaßVing von Personen ankommt: dafs dann die Regel nicht 
weiter berücksichtigt werden kann. Mir sprechen hier blofs theoretisch» 

Der ynterschied, welchen wir in den beiden obigen Fallen beim 
Nutz- Effecte fanden, rührt daher, dafs der der Maschine entsprechende 
Widerstand fast der neroliche bleibt, sie mag sich 128190 oder 66230 Ru- 
then weit fortbewegen. Ebenso verhUltes sichmit dem Gegendruckeder 
Luft auf die Kolben, welcher einen Theil des Widerstandes auRmacht. 
Wenn die Maschine z. B. in dem einen Falle doppelt so weil sich fort- 
bewegt als in dem andern , so müssen natürlich die Kolbou im ersten 
Falle doppelt so oft hin und her sich bewegen als in dem audern; und 
da nun bei jedem Kolbeolaufc der Gegendruck der Luft auf die Kolben 
überwunden werden mufs, so verhält sich der zur Überwindung dieses Drucks 
nüthige Kraft- Aufwand in deu beiden Fällen wie 12SI90 zu 66230, das 
hcifst, er steht, eben ivie die zur Bewegung der Maschine nüthige Kraft, 
in dem VcrhÜltnisso der Geschwindigkeit der Bewegung, Dieses ist ein 
neuer Beweis, dafs man bei der Berechnung der Wrkung der Maschinen 
niclit, wie es gewöhnlich geschieht, in allen Fällen den Druck der Luft 
aviCser Acht lassen darf. Solches darf blofs dann ohne Irrthum geschehen, 
wenn es nicht auf die Geschwindigkeit der Bewegung ankommt. 

Wenn man hie und da auf Berechnungen der Kraft von Dampf- 
wagen oder anderen Dampfmaschinen stöfst, welche von verlorner Kraft 
sprechen, und wo es dann scheint, dals diese Maschinen iu der ^Virklich« 



I 



I 
I 

I 
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feoit nur ein Drittheil oder Viprfheil Desjenigen leisten , was man theo- 
retische Kraft nennt^ welche Meinung jetzt schon so allgemein ge- 
worden istj dafs man zu sagen pflegt, die practische Pferdekraft sei 
nur der dritte Theü der theoretischen: so kommt dieses blofe daher, 
dafs die theoretische Kraft falsch berechnet wurde. Es sind dann 
nicht alle oben erwuhuten Umstünde gehörig in Betrauht gezogen wor- 
den. Man hat dann den Gegendruck der Luft auf die Kolben aufser 
Acht gelassen; ferner den Widerstand der Maschine selbst, und dessen zu 
der Ladung im Verhultoilke stehende Zunahme; vorzüglich aber hat man 
den Druck auf die Kolheu der Spannung des Dampfes im Kessel gleich 
gesetzt, was, wie wir gesehen haben, bei weitem anders sein kann. So, 
bei so fielen Ursachen von Fehlern, ist es dann nicht zu verwundern, dab 
man auf Resultate kam, welchen die Erfahrung widersprach, und dafs nicht 
auch Jemand gute Maschinen sollte haben bauen können, der ihre Wirkungen 
nicht genau zu berechnen verstand. Bringt man dagegen, wie gehurig, alle 
Widerstunde in Rechnung, so wie die Geschwindigkeit der Puncte, auf 
welche sie wirken; setzt man den Druck im Cjrlinder so grofs wie er 
wirklich ist, anstatt an seine Stelle eine andere Kraft: so wird man /lu- 
den, dafs auch bei den Dampfmaschinen alle Kraft ihre Wirkung leistet 
und dafs nicht das geringste davon verloren geht. 

(I>ie Foriactzong folgt ua DÜcbitcn Haade.) 



f.55»l 
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Inhalts -Verzeichnifs I. 

7h zehn Bände des Jourtials für die Baukm^st ^ herausgegehen 
zu Berlin in den Jakren 1829 lis iSHß von A* L. Crelle. 

Nach den Gegen sUmdleit j^cordoct. 



f. 



Übersicht der Gegenstände. 

K Land-Bau^ 

Entwurf und Anordnung- von Gebäuden^. 

Bau ' Materialien. 

Canstruction, 

a+ Fuudamcnte und Wände, 

Feuerungen» \ 

Fußboden und Decken. 

Thiiren, Fenster, Treppen und innnerer Ausbaiu 

Gebäike und Dächer, 

Verschiedenes. 

Verschiedenes und JUgemeines, 

II. Wasser-Bau, 
Strom -Bau. 

Canal- und 3Meus0t-BQUw "■, 

Hafen ' Und Meerufer- Bau, 
Brunnen und Wasserleitungen, 
Schiffbau. ^ - 

Verschiedenes und Allgemeines^ 

III. BrSfiken- und StraffteD-Baa;, 

Brücken, 

Chausseen und Landwege^ 

Eisenbahnen, 

IV. MasobinenaBatt« 

Einzelne Maschinen. 

Maschinen im Allgemeinen^ und Verschiedenes,^ 

V. Aesthetisahes. 

TL Naebricbten ron Baohern. 

AnmejK' Wenn eine AbhaDdlong inr meurero diesem. Fabriken zugleich einsGUagt, äö tnäti nnut 
ihre Ueberschrift in jeder eolcben Rabrilc, unter der neniHcIien Zahl. 

Diejenigen Abhandlangen bei deren Zahl kein Sternchen (*) steht, lind Ori^jnal-Anfritze. 
Die bei weiclien ein Stetnclttn (*) steht, sind raeisteni ans franzj^iüoben ond eng^ischea 
Ao&ätzenf entweder im Aasznge, oder wörtlich, ins Dentscha übertragen, und so, uM odw o|)n* 
Auneikungen und Zusätzen, dem Jonmale überliefert worden. 
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h Land-Bau. 

Ä. Entwurf und Anordnung von Geh'duden,^ 

__.,_- - " BmmI. Heft, Sei**, 

1. Hiaige Macbncbleo tor dem neoea Seuiaapielbaase an Aacheo. Vom 

Herrn Ban-raspector Cremer 1. I. 68. 

2. Vorricfalungj Gelraiile in Küsten aa&ubewabrei». 1. I, 88^ 

3. Ceber Dampf. Koch- nod Wasch -Kücbea für Kaserneo^ Laiarelbe 
Dod JlbDÜcbe Gebliiide, Dach dea neaereD Kriahraugen. Voo dem Herra 
LaadbaameiBter ßuUke zu Berlin 1. IV. 341. 

4. Ueber die Gebiind« für Zucht - Gestüte. Von dem Hsrrn Hof-Baa- 

Inspector Braun zu Berlin. . . . . ^ ; 2. II. 129, 

5. Ueber die EioricblUDg der Loftzüge in Viebställea. Von dem Herrn 

Bao - Coudacteur Rosenthal 211 Magdebnrg. . • 2. 111. 305. 

6. lieber Cavalierie- Pferde -Ställe, yom TLena Hampel , Bauraths beim 

Kunig). bsbeo Kriegs- Mioisterio zn Berlin 4* ' I. !• 

7. Einiges über laodwirlhechaftiicbe Gebäude. Vom Herrn Ober-ßan-. 

rath Eyielweinj im KSnigl, Preufs, hoben Finanz -Mioisteriff. . . 4. II. 121* 
8.* Uefaer Kosten - Ersparnng beim öffeDtlichen Banwesen und die Art der 
Vergleichang mehrerer Projecte zn einerlei Work. Vom Herrn Mon~ 
doi de Ltagoree, Ingenieur en chef des ponfs et chaxtss^es. (An» 
dem Journal du ^Ai> civü des Herrn Corr^ard^ 18^ Heft (6. Band 

1830). Mit zBsfiztlicbeD Bemerknogen des Herausgebers 4. U. 140; 

9.* Aonendnug des Eisens zur Beförderung der Feuerfestigkeit der Gebäude. 
AnsiDg aus dem belgisehea Industriel im Journal dtt ß^nie civil. Bd. 6. 
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mtnt'^Desarmfs. ^ ....•..•*.**«.,, )| 6. IL 143. 

Eiurncbes GvrüjL Voo dem Hfrra J, Scftß^ zn Berlin. « , « . . 3. I. 118L 
< 91. a. üehfT fl(-hff,icbe Stellen id G)*b:lLidfn. Vom Haupüiiaoo in KAoigl. In* 

gpuieiir- Corps und Foslup^-Biin -Dircdor Berra ff^iltig *u Cttlber^, 3* 11, 20I'. 

II, An5fübrbrtre VerhesseniH^en der Ontiiirt dcniscbor Lnndslfidt«, Von ( 6, IH* 276, 

d^ffl Uerru OIier-Banraeisler JSn/?eM«r(f zn CaaAtiL ...... t 'S* IV. 321. 

S€.* Dt-ber die POitnnMig uud d^e Zucht der Bdlumc. ..,.»», 7. IV. 363. 

16. Zcir Vertollkoihmtiong; der AVobnjtcbRade ia deo Sttidlea 8. f. 1, 

37. Flora too Sildesieii fiir das Gauwesen. Voü dem Küaigl. Daa-Iospcc- I $. 11, 137. 

lor Herrp Rimunn za Woültiu m Siblesleo, «»,....« | 9, lU, 210, 

D. Verschiedenem und ytilg-emeines. 
B.* UebpT Kosled -Erspnmii^ beim bfTeiMlitbeö Dnqwesen nod die Art der 
Ver^l^'icliiif^g mehrerer Proj*'Cte za einerlei Werk. Vom Bta, Mandat 
de hagorce^ Ing^nhar tn thef d[es ponts et chaus^es, (Aus d{fm 
Journal du g^nie civil de» Urn* Corrfard. 18. HefL OteriBd. 1830.) 
Mil ztifiilztieli+'D Bemerkangeu des iler;it]9gel>ers. .»,,,,. 4. Tl. 146 
9,* Auweiidiiiig des Etseus znr Defordemflg der Fenerfealigeil d*r Gebüade. 
Adszd^ Ans dpin lielgischen Industritl \ia Journal du gSnie civil. Bd. 6. 
i^Ja^ar-flea 18391 •. . .-.•....•., ^ V . I'^-MBi^iK». 

M.fr. lJebprilieBer««btt«iigd«8W«1be8(TaxiMag)derG«UM6. VasN^Ii 51 '1.' ^ 9. 
Ne* Bemeriraogen^uGesDodbätsr^ehi beim BaDweMa. Vom Herro AnÜ« ( 9« 9^ 87. 
tekCeo Ariatiih P'mceni ans Paris. (AM iem Jcurnai du ginu eML) \ 5, Ü. : 141. 

9S* U«fe^ Wass^riAolenras. • «.;-; M. IL 153. 

* /i > ,■ ■ ■ 

IL Wasser -B an* 

. A. Strom-Bau, 

gO. Dm Obrist v. Prfri PnJMl, die Urbaruchangr det WarilwbracU fce- 
treflend. Mit «iiMr Biobutoog to» Hm. Ober-I^andea-^M-Diraetor 
B^lwtm. ..... ^ 1. I. 1. 

07- Beacbreibang ^r bei dem B«b des UelMi-fiUles io der fflbe bei Magd»« 
borg aDgevwndetea BinkstOck«, nebst eioIeileDieo Naobrichtea Twn Zn- 
staade der Elbe bei Hagdebsrg Ter dem San des UeberfaUes, oad too 
dem Darohbruebe desselben« ^ Vom Hra. VFasser-Baa-Jospectar SpUi^ 
hagm IV Magdeburg. ' 1, IL 101. 

98» Uebcr die lUamapg der Fläese tos daria befiadlicheo, der Sebifflibrt 
hioderlichea Holtstftaimai oadStScken. Van dem Wasser -B««- kspee- 
tftf Herrn StMimg xa Targatt. . i 1. 0. 147. 

99.' Ibk*briefa( too ejatm Dorcbbmcbe der Saiüs iwfscbea Merseburg od 
Halle, and deseea Verscbhb mit Steioeo; nebst BemerkiHigea über den 
Steinbao bei Darebbricbea und Bnbaeo. Voa dem Herrn Baa-Iospector 
Sohdz^tJi Haue. . 2. J. 5. 
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100. Eiuf^e Brmnkiingen über die Siliiatioo und Gestalt derEiobanp, Staa- 
kon, Rtitiiicn, Srlilvngen, Kribbeu u. s. w., «eiche ia ^rürserco Flibsca 
Torzüirlicb ia der Absicht conslruirt nerdeo^ der Unsliiii^keit iiml Wan- 
dclbnrkcil ihrer Ströinnnj^ca KiitbAlt zu tbiiu, iiod die t'i'er, Ocicbe and 
Strom bei Ion , wo rouglirb, in un (eniiiderllcieai Ziislande zu prbalteD. 
YoD d''ia Herrn Ober-Bua-Director M, HoUmann so Hamliarg. . 

101. lieber die mit SenkfaRrbio™ Tolli:of^ne CorrccIioD einer Strecke des 
Wertarb -FItiBses obeib.'ilb dor Tfereper Ilriieke, zum Schutze derselbeo. 
Von dem Küoigl. Bairiscben Kreis -Bhh - lus[iet-tor Hrn. f^oit sn Angebiirg, 

Einige Worte über die weitere Urbarmachanf^ des Wartbebrnchs voa 
Sonneiibnrg bis Cüstrin, nie sie mit ßerüi-ksicbiigimg der io diesrni iiibre 
(1829) nnziiraiig^iideu Cbaiissi'e-Ditn werke projeclirl worden ist, Yoa 
dem llcrra IIaq -Cooducleur Maresch za Dcrliii. 



103. Grundzii^ der Ynriesiinfien in der Küalgl. Ban - Akademie zn Berlio 
über Siniftieit - ßriirken- Scbleu^en- Caoal- Slrom- Deicb- iiud Ha- • 
fen-Bau. Vom Herro Dr. Dietlein, • . 
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2. II. 105. 



2. 111. 237. 



2. 


IV. 


464. 


3. 


I. 


33. 


3. 


lil. 


327, 


3. 


IV. 


420. 


4. 


I. 


90. 


4. 


111. 


302. 


5. 


1. 


36. 


5. 


11. 


156. 


d. 


in. 


245. 
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315. 



B. Canal' und Schleusen --Bau* 

104. EloigcB über die Anncndncg von ScbifTen , welche «ocbRelwcise toU 
Wnbscr lind wiL'der leer gepumpt werdca^ zu maurherlei Zwecken. Vom 
Ucrru Wflsaer-Uan-IoAjieetor Eisner £0 Coblcnx. ....... 

J05. Vorschlag zirr VerelurHchong der Bogeoaoatea Blankenscbleuseo, Vom 
Herrn Architekten FUischtnger zu Berlin 



103. Grondxiige der Vorlesongen in der Kdiiigl. Bau -Akademie m Berlin 
über Sirafseii- Brücken- Schleusen- CauaU Slrom- Delct- uodHarcu-< 
Bao. Vom UeiTU Dr. Dtetlein, . . . < • 



106.' Beriebt der Herren Prony^ Fresnel ood Navier^ als CommisMrien, 
übiT das Tora Hm. Urbin-Satoris der Akademie der Wisseiischaflen (zn 
Paris) Torgelc^l«^ neue Srstem too VerdfiHiiunugi'a und Schülzuugen znr 
Krlfirbtcruii^c der F[uN!ftbin"iibrt. ( Ans dem Journal du pi'nre cwil, 
2icr Bd. S. 147. Dezember 1828.) Mit einer lusfilzlii-ben Bemerkuag 
des Hernusgebers 

107/ Sehwimmende Srhleoa« ruMedemblirk In Nord -Holland. Vom Herrn 
Dan de Lavanterie. Aus dem Recueil des plancfies de l'^cole des 
ponta et chouss^eSy tome I. 1827, gezogen Tom Herrn Ober-Ban-In- 
spector Dr. Dietlein zu Berlin. 

108, Vorschlag zor Conslrurlion der Oberhftn|ttfr Ton Schiffsschleusen mit 
Drebscbiilzco. Vom Herrn Baa-Conducteur C. A. f^ogt aus Potsdam. 
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C. Hafen ' und Meerufer-Bau. 

100. Narhridit Tom Bao eines Bollwerks m PÜIhu, nebst Bcstrlircibnnir der 
dat>ci aiigrwnodtvn Verfitliren etim ÄHszieiicn nud Giurjimmea der rrilltt. 
Von dem Hrn. Unfcn-Bau-IiiS|n*ttor Ua^tn zn Pill.io 

110. Rillige \Vorle über den sogcanani^ Webrdamm nm Curisebcn Haff. 
Vom Ilerro Wasser- Bao -lusperlor Cochius za Kftbiaa 

111. ArcbilckloniscLc, geogHostisciin und gescbtrbtiiche Nncbricblea Tora Fri- 
Bchen - IlafT«!^, der sogenannten Nebrun;; und dem Ilafeu Ton Ptllan. Vom 
Uro, Regierungs - und Bau - Rntlic WutLke zn Königsberg; la Prcnfscn. 

112. Ceber ilio Conslrurtioa fvtster Sink^lürkc, Torzüglicb »iiu Bauen !ui 
Meere. Vom Herrn Bna-Condiu(eiir Petersen za Dauzig 



1^. Gniodciige der Vorlegangea in der Königl. Bau -Akademie tu Berlin 
iiberSlrafsoQ- Brückca- Scblooscn- Caaal- SLrom- Deich- und Hiil'en- ' 
Bafl. Vom Hru. Dr. DietUin, ••..••...•.. 



113.* Beao(wor(nng der Fra^re, nie das T am Pampas bei Amsfenlnra (Tarcb 
oinea mit Sehlcascn versebenen Deich abznditmmea sei. Vom Hm, Die- 
drich JUentz, Obcr-Iiifcenienr im Niedcrliiudiscbcn \Va(er8t«at zu Haar, 
lern. (In's Denlsche uberselzt -vom Ilrn Dr. Heinhuid, Königl. Grofsbr. 
HannuTr. Wais^^erban-In^tpector und Ritter des K. R. Lüfien-Ürdeas.) 

114.* Bcaiilwortnog der Preisfrage, wie das Y am Pampas bei Amsterdam 
dorcb einen mit Sebleuseo versebeuen Deieh abziidümmeii eei. Von j^. 
F, Goudriaany General -Inspeelor des Waterslaats im Köaigreiebe der 
Niederlande elc. Ans dem Hollüodiscbea übersetzt yam Dr, Rfinhotdf 
Köoigl. GrolJbr. UanoÖTr. Wasserbau -luspeclor, KiUer etc. . . . 

115.* Ueber Dünco-ßcpflauzuDg 



B«>u. Uta, sritaT 



1. ni. 213. 



116.* 



D. Brunnen und /Wasserleitungen, 
üober dl« gcbohrtea oder Ärtesisebcn Omnocn. Vom Hrn. Boquillon* 



Ans dem Industrie!, Vol. Vll. Octobre 1829. No. 6. 

117. Eioif^e PfacbricbloQ toq den gcbobrlea nod überlaufeudca Bmooeo bei 
dem Kfioigl. Gestüte zn Trakebnen tn Lillbaueu 

118.* AnweisDDg zar Verfertignag der Arteaiacben Braooea. (Aas der zwei- 
ten AnTlage der gekruoten Freisscbrift des Hrn. F. Garnier gezogen. ) 
Vom Hrn. Dr. DietUiriy Lebrer ao der Kuulgl. Bau -Akademie zu Berlin. 

119. Ueber die gebobrten Urtmneu zd Minister in Westpbalco. Vom Hm. 
Ban-Coadudcur ff^. Salzenberg zu MÜagtcr • . > 4 

E. Schiffbau. 

120. Bescbrelbaog eines za Berlin crbantei eiscruen DampfscbiQVa. Voa 
dem Herrn Cooduclenr U'dhelmy, , 10* 

F, Verschiedenes und Allgemeines. 

121. Heber die Anwendung des B^loos -Mörtels znm Kuudaiiienlirca noter 
Wasser. Vom Herrn Wasser- Bau -Inspeetor Ehner zu Cobleoz. 

122. Eioigc Bcmcrknngco über die BereHli^^nug tuu Nilsse durdizogeiicr and zu 
Erdslünien geneigter Abhfiogp. Vom Uerro Emmich, Premier. Licutroant 
nod Bau-Coodoctear bei der Köoigl. Ober-Baa-Depuiaiioa zu Berüo. 
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Bnnil. Ittit. Svile. 



23. GiDigeBemerknngen über die Fes(tgk«ll, MisrtinDf^Tprliriltnisse uadZa» 
lifrreilimi^ üea Beloiis, oder des JVUtierwerkcs aus kltin gescbla^eiieit, 
mit Mörtel iiulerinengleB SluiseH, dessea mau sick znweileu, in» Faa"- 
dumme uod WnsicrsrbÖprca zo Bp.vea, zar FanJaraKDliriin^ tdii B»ii. 
«erkca niili>r M'asscr bedient. Voo dem Heiro Oau-Iaspeclor ^imm^r- 
jTiann zu LippslAdt. ••*•....... 3- !• 

31< Nene Züiidungf^-Mefboile b»m Sprengen der Slcioe notcr Wasaer. Yop 

dem Hcrru Stadtbitumcistcr Luhke >d Stralsuad 4, ly. 



455. 



IIL BrSoken« und Strafsen-Bau« 
Ä. Brücken, 

123. E(n-BB ober scbicff Brürkea -Gewölb«. Von dem Herrn Diethin, 
Prof, ao der Köiiigl. ßau -Akademie zii Berliu , 

124> lieber die Conslraclioo scbierer BrückM- Gewölbe. Vom Herrn Bao- 
Coaduclear Hörn za Barg 



103. Gruiidzügo der VorlesDflgen ia der Köoigl. Bnn- Akademie za Berlia 
über ^(rafscn- BrÜtkefl- ScbIcHsea- Caiwl- Slroa- l)ci<-b- und Hu-* 
feo-Bau. Vom Uerru Dr. Dietlein 



125.* 5. lVare*3 Projed znm Tonoel rn Loodoo. Aus dem Bogliscbeo 
überselzl Tom Königl. Land- nad Wcgebaumeisler Uerrn P. L. Simon 

za Wetzlar. ,.» ..•••.... 

26. Bemerltiiageo über das Tra^vcmfigeB der Bögeo ans eichenen Bobleo 
und t'iber ibre Aoireoducg zu Brücken, nach Versncben. VoQ dem 
Ilerni BAU-Inspertor Zimmermanrv zu Lippstndt 

126* Beitriti^9 zur Bestiiomang; der Höhe der Gewölbsleiiie nod der SfArke 
der Wid<>rlarrer und MiUcIpfeiter grüfser massiver Brücken; dnrcb viele 
Beispiele erläutert 'iiid insbesondere fiir FracltkiT gesammelt und zu- 
SMiimcn^csLcIN. Vom uro. Dr. Reinhold, KÖnigl. Grofsbr. HauDSTr. 
AVa£ser-Ban-ln9pcclor, Hitler etc , . 

127.* Nacbricbteo tod den Beobarhtnngca einer perioditckeD Bowegnn^ der 
Gewölbe der Brücke über die Dordogue bei Sonillar. Verfafst rom Hro. 
Vicat ^ nsd aus dem Recueü de dessins etc. de VAoie des ponts et 
chatisse'es tom. l. gczopico vom Hrn. Dr. Dietlein zu Berlin. . . 

128/ BetucrkiiogeB beim B.iii der Brücke über die Donlogoe bei SnaiUac. 
Vom Uerru yicai. Aus dem Recueil de planchcs de Cifcole des 

Santa et ckaitsi^ea tom, U. 1827 gezogen vom Uro. Dr. Dietlein zu 
erliu 

87. Bcscbreibnng einer eigenth um liehen Art weit^paonender BrQekea Dod 
Diicber, aus UüUero tou uicbt mebr aU gewiitiulirlwr LHoge« Voo 

einem Un^cufuinteii 

129.* ErIJ»hron;5eii, welciie an den aof der Stelle des reell Isritigeo Stiro. 
pfeilcrs der Brücke von Bcrgerac ciof<:erammleo rrobi'pfVibli'ii geraiichl 
worden. Nach einer Nacliricbt des Um. lugeiitcnr Oirard, ms dem 
2teo Bd. des Recueil de V^cole des pontt et ckausstes gezogen vom 
Hcrro Dr. Dietlein aas Deriia. 
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I. 123. 



3. IV. 367. 



4. IV. 363. 



4. IV. 461. 



5. m. 239. 



Bittd. Uvft. Seil». 

130. BesrhrribnniE des Eotifarfa in «aer festeo Brfii'k« fib«r 4i« Weser bei 

der SiAdl Rinteln, mit flleiaemeo Ffeilcni and UlieriNr Fuhrbelii. Ton f 6. L 37. 
dem Hro. Dr. FieXr, Carhessieckem Ober-Ban-Rathe id Cassel. . . ''\f^ IT. 404. 

131. Die schiefe Brücke id Uoterathal. Voa de» Carhessise^ Bao-In- 

6|iectoreo 'üen^n W. Amd xu Falda nnd XL Arnd zn Haoai. . . 6, I. 05. 
132.* Narbricbtea von beweglicheo Briickeo, iasbesondere von Drebbruck». 
Gesammelt am End« des Jahres 1824 aof eiaer Reise dordi Belgien nacb 
London TOD Hro Duleaut Ingenieur des pontt <t chauss^s, (Ans den 
Recueil de dessins etc. de V^cole des ponts et chaitss^eSj lom.JL) 
Nebst ansfuhrlidiefeo Bemerkougen über die Drehbrücke xnischea den 
Hafen -Bassins in Antwerpen insbesondere^ tod dem Hm. 'Wasser -Ban- 
Inspector Cochius zu Labiao in Ost-Prea(sen 6. IL 101. 

133. Fmctisrbe Erfabruogen über die Dauer nnd Cntcrhaltoogskosteo hol- 
serner BriickcD^ Voa dem Kuuigl. Bao-lo^pector Herrn Rimann H 

Wohlan in Schlesien. 6. IL 166. 

134. Uebrr die Ketten -Brücke za trejburg in der Schweiz. Tob eiDem 
Ungeaaonten. . 9» L 40. 

135.* I^acbrichten Ton dnem Tersucbe des Herrn Brunei in London, Brnk- 

ken ohee Gerüste zn wölben 10. Q. 170. 

136* Ansfubriicbe lecboiscbe Nacbrichl von der Drabtbrücke zo Frejbnr|f 
in der Schweiz. Nach den Mittbcilnngea des Erbauers dorselbeo io den 
Annalu des ponts et chausse'es. 10. IV« 315. 

B. ChausA^en und Landwege, 

137. Nachricht von der Klinker -Cbaasee zwischen Clere und Njmwegen. 

Von dem Herrn B«u-lDS|rtclor Heermann » Clere 2, L 1. 

138. Einige Nachrichten vomBan der Kuoststrafsen inOst-Preulsen. Von 
dem Herrn Uegicrongs- und Bau-Rathe JFutzhe zu Königsberg in 

Preiifsen. . . ^ 2' I. 59. 

139. Din Dananiscbc Wegebau -Instrnrtion. Milgelheilt vom Carhessischen 
Strarsfubau-lugcDteur und Wasserbatiuieister Herrn Arnd zu Hanau. 



103. Grundzifgc der Vorlesnogen in der Königl. Ban- Akademie zd Berlin 
über SlrafFeii - ßriickca- Schleusen- Caual- Slrom- Deich - und HafeO' < 
Bau. Vom Herrn Dr. Vietlein ■ . . . 



125.* S. IFare's Projert zum Tonoel in London. Ans dem Englischen 
üborselzi vom Küutgl. Land- und Wegebaumeister Hrn. F. L. Simon 
zu Wiflzliir 3. I, 123. 

140. lit'iiH'ikiiiigeD über den Bao haltbnrer Wege über Moorgrond. Von 

dem Herrn Architekten Nienburg zu Miinrhen ß. L 1. 

141. Bescbreibnüg nebst Abbildung einer holiandiscbeo KliiikersIrAfse, mit 
BemerkuDgeo über den Ban toq Kunsistrafseu, deren Fahrbahn mit Zic- 

gelsioinen befestigt ist. Vom Hrn. Dr. Reinholdj Küoigl Grolabritt, i 7. I. 33. 
HannüTr. Wasserbau -Inspector, Ritler etc. ( 7, H. 110. 

142. Einige Beroerkiingeo über die Anlage rbaosf^cmafsig gebauter Sirafsen 
dun-li älrom- Profile. Von dem Küiiigl. Bau-lospector Herrn Rimann 

zu Wohlau io Schle6icD 8. L 95. 
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C. Eisenbahnen» 

143. BenierkiingiMk üb«f; cioe EiseDhiibu lei UaUiuf;oo «a ilfr Riibr. Mil^ff- 
lb«lt TDin Hrn. Dr. Dieltein^ Professor oo der Küaigl. Buu - Akademie 
tu Berliu , «... 

144. VersDcb über die Tortbeilhaftcste Biiuarl uud zweckmri&ij^ste Anwen- 
dung: der Eisenbahnen in Oculsrlilaml ^ nebst GrfdhrDn^eii mid Ltciiier- 
kangeo über den auf Snmtwe^en, KuiiaUlrAr&eu, Kii^cnbuliiieu, Caiirdea 
und scbiirimreD ätrömcn gewöbnticbeu Trausport-lvflci:!, so wie über die 

.^. KoMeo Boirber AnLl^c^ ; durrb Beispiele aun dem In- rind AusIjhiiI» er- 
Innlerl. Vom Hrn. Dr. TtrmAo/ii, Kuaigl. Grofsbiiu. Uannovr. Wasser- 

*** biiu-irjpppclor, Riller etc. ...,..,, 

[145* NHrbri(b(i-u Ton der ueueo Eiscnscbicncu-Slrat^u zniscbeo LjTrr^ool 

ood MniiL-be&ler 

146,' Gesamnifltc leebuiscbe and slntjstiscbe Narbrivhlrn tüier di« Etseo- 
babnen toq Sl, Elieuue aarb UoaiiQ« und vuii Sl, Elieiine unch Ljod. 
147.* Kiaige neuere Narbricb(eo \uu Eiäunbabueu lu England. (Aub dem 
Mechanies Magazine.) 

14&* Nactiiicblea tou der belg-iscbea Eiseababu. ...*..< 

. illA 

,• Vorlesnngeo über Eisenhabneo. Gehalten in der Ecole des ponts et 
chauss^es »i Paris in den Jahrea 1833 nnd 1834 Tom Um. Minard* 
150. Kioigea all^^eniein VeratindÜrhc liher Eifipubalinen , insliPRoiidcre als 
PrivAl- Uolcruebniungen ; für alle OirjenigeD« neUbe sich dafür iulcrcs- 
sireu« nod besonders für Diejeiitgeo, so als Acliouniiirs darau Tbeil zu aeh- 
nicn geocigl »ad. Vom Herauägcber 
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Inhalts- Verzeichnifs ü. 

der ersten zehn Bünde des Journals für die Baukunst, herausgegeben 
zu Berlin in den Jahren 1829 bis iS36 von A. L. Crelle, 

Nacb fllpbabctiscbcr Onlaaog der Namco der Verfasser. 



AnmerkaRgen. Wenn man die Zalilcn dies«? VerMichniss« II. in Jera Verzciclimt» I. ao^ 
suclit, fio findet man den Titel <ler Abliandijngun , und die Anzeige, wo in den zvlui Dändco 
des Jonmalx »ie stehen. 

Bei denjenigen Ahhandlungen, welche meiftens aus dom FranzÜäisclien und Hnj^UiicIien über- 
tragen . und so dem Jonrnale, mit oder oline Anmerkungen und Zusätze, überliefert vordcn 
lind, steht wieder ein Sternclicn (*). Bei dem Namen Derer, Melcire auf dolcbe Weise dio 
mit C * ) tezeichnetrn Aldiand hingen gplii-lert Iisbcn, findet sich die Zutd der Abluuidlang , mit 
twei Stemchcn ("*) tiezeichuel, angegeben. 

Vor die Namen dt-rjeniipen Verfasser, von welchen dem Ileraiucebor bekunt itt, dab sie 
lieh jetzt niclit roelir am Leben belinden, ist ein -J- gesetzL 
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